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Till statsradet och chefen for
Justitiedepartementet

Regeringen beslutade den 29 augusti 2013 att uppdra 4t en sirskild
utredare att i en forsta del limna ett underlag f6r bedémningen av
frigan om ett svenskt ulltride till férdraget om internationell
jarnvigstrafik, COTIF 1999, och limna forslag ull ett stillnings-
tagande. Utredningen skulle vidare féresld sidana lagindringar som
behovs for att konventionen ska kunna tilltridas eller som 1 6vrigt
bedéms limpliga 1 samband med ett tilltride. Enligt direktiven skulle
utredningen redovisa sina overviganden 1 dessa frigor 1 ett del-
betinkande. Utredningen overlimnade delbetinkandet Tilltride till
COTIF 1999 (SOU 2014:26) den 8 maj 2014.

Utredningen ska 1 en andra del géra en 6versyn av lagstiftningen
om inrikes transporter och foresld idndringar for att uppnd ett
modernt regelverk. Utredningen ska, om det bedéms limpligt, fore-
sld en mer vidstrickt regressritt gentemot infrastrukturférvaltaren.

Den 29 augusti 2013 férordnandes justitierddet Svante O.
Johansson som sirskild utredare.

Den 10 september 2013 férordnades som experter i utredningen
juristen Susanna Angantyr, konkurrensridet Stig-Arne Ankner, ritts-
sakkunnige Mikael Hjort, juristen Christine Holst, generalsekre-
teraren Kurt Hultgren, verksjuristen Anna Léwenhamn Lundberg,
imnessakkunniga Ann-Kristin Olsson, férbundsjuristen Tommy
Pilarp, docenten Johan Schelin, chefsjuristen Robert Westerdahl och
chefsjuristen Mikael Wagberg. Den 27 maj 2014 entledigades Mikael
Hjort och rittssakkunnige Fredrik Zanetti férordnades 1 stillet. Den
1 september 2014 entledigades Susanna Angantyr och t.f. sektions-
chefen Ake Lewerentz forordnades i stillet.



Hovrittsassessorn  (numera utnimnde ridmannen) Mirja
Hoégstrom har varit utredningens sekreterare frin den 16 september
2013.

Utredningen, som har antagit namnet Jirnvigstrafikutredningen,
overlimnar nu slutbetinkandet En modern reglering av jirnvigs-
transporter (SOU 2015:9). Hirmed ir utredningens uppdrag slutfért.

Stockholm 1 mars 2015

Svante O. Johansson

/Mirja Hogstrom
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Sammanfattning

Utredningens forslag

Utredningen limnar i betinkandet forslag pd en modernisering av
den civilrittsliga regleringen av nationella jirnvigstransporter, lik-
som den civilrittsliga regleringen av spdrvigs- och tunnelbanetrans-
porter. Utredningen limnar ocksd forslag pd en vidstrickt regress-
ritt mellan transportér och infrastrukturforvaltare, vilken bland
annat innefattar en ritt till regress for kostnader for férseningar.
Utredningen foresldr att en ny samlad jirnvigstrafiklag ersitter
nuvarande jirnvigstrafiklag och lagen om internationell jirnvigs-

trafik.

Transporter som inte omfattas av COTIF 1999 eller av
tagpassagerarférordningen

Tdgpassagerarforordningen bor tillimpas pd alla inrikes
passagerartransporter

Jarnvigstrafikutredningens forslag 1 SOU 2014:26, att foérdraget
om internationell jirnvigstrafik 1 dess lydelse enligt protokollet av
den 3 juni 1999 om indring av férdraget (COTIF 1999) inkorpo-
reras i svensk ritt, kommer med stdrsta sannolikhet att genomforas.
Om forslaget genomfors kommer en mycket stor andel av passa-
gerartransporterna att styras av ansvarssystemet 1 CIV 1999, antingen
pa grund av att tigpassagerarférordningen ir tillimplig eller for att
CIV 1999 ir tillimpligt.

Enligt utredningens mening framstr det inte lingre som inda-
mélsenligt att uppritthilla ett ansvarssystem fér internationella
passagerartransporter som ir grundat pd COTIF 1999 respektive
ett annat system for inrikes transporter och évriga internationella
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transporter. Ur sivil passagerarnas som jirnvigsféretagens syn-
vinkel mdste det anses vara till férdel med ett enda system. Det ir
betydligt mer littoverskddligt for passagerarna, samtidigt som jirn-
vigstoretagens hantering av skador forenklas.

Med anledning av Sveriges internationella dtaganden giller redan
tigpassagerarférordningen och CIV 1999 fér merparten av passa-
gerartransporterna. En onskan att gora regleringen enhetlig kan
dirfor bara goras med utgdngspunkt frén dessa regelverk. Det inne-
bir 1 s3 fall att CIV 1999 1 dess lydelse enligt tigpassagerarférord-
ningen bor tillimpas ocksd pd sddana inrikes transporter som inte
omfattas av tdgpassagerarférordningens tillimpningsomride.

Utredningen anser dock inte att bestimmelserna 1 tdgpassage-
rarférordningen om férseningar bor tillimpas pd de inrikes passa-
gerartransporter som kommer att undantas frin tigpassagerar-
forordningens tillimpningsomride enligt den kommande lagen om
resenirers rittigheter vid kortare resor.

Passagerare i internationell jirnvigstransport som inte omfattas av
COTIF 1999 eller av tigpassagerarforordningen

Utredningen anser att samma skil talar {or att tdgpassagerarforord-
ningen bor tillimpas dven pd sddana internationella transporter som
inte omfattas av COTIF 1999. P4 avtal om internationell transport
med resande pd jirnvig som inte omfattas av COTIF 1999 eller av
tigpassagerarférordningen bor dirfér tigpassagerarférordningen
tillimpas som svensk lag. Det innebir att bestimmelserna 1 CIV
1999, sisom de begrinsats av tdgpassagerarférordningen, kommer
att vara tillimpliga.

CIM 1999 bior tillimpas pd avtal om inrikes godstransporter pd
jdrnvég och pd avtal om sddana internationella godstransporter pd
jdrnvdg som inte redan omfattas av CIM 1999

Utredningens uppfattning dr att det precis som for passagerar-
transporter inte lingre kan anses indamalsenligt att uppritthélla ett
ansvarssystem for internationella godstransporter som omfattas av
COTIF 1999 samt ett annat system for inrikes godstransporter och
ovriga internationella godstransporter. Bestimmelserna 1 CIM ir
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vil anpassade idven for inhemska transporter. Det framstir som
betydligt enklare f6r lastigare och transportdrer med ett enda system.
Det ger ocks3 ett mer enhetligt och littoverskidligt system.
Utredningens forslag dr dirfér att tillimpningsomridet for
bestimmelserna i CIM till COTIF 1999 utstricks till att omfatta
ocksd nationella godstransporter pd jirnvig, liksom internationella
godstransporter som inte redan omfattas av COTIF 1999.

Jéarnvdgstrafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193) om
internationell jarnvdgstrafik

Utredningens bedémning ir att de bestimmelser om transport av
passagerare och gods som 1 dag finns i 1 kap., 2 kap., 3 kap., 4 kap.
och 6 kap. jirnvigstrafiklagen (1985:192) och som reglerar samma
sak som CIV och CIM inte lingre bér tillimpas. Det giller bestim-
melserna 1 1 kap. 1-9 §§ jirnvigstrafiklagen, liksom hela 2 kap.,
3 kap. 4 kap. och 6 kap. Dessa bestimmelser bor dirfor inte féras
over till en ny lag. Diremot bor bestimmelsen om retentionsritt i
1 kap. 10 § jirnvigstrafiklagen finnas kvar i en ndgot omarbetad
version.

I friga om lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik ir
det utredningens uppfattning att majoriteten av de regler i lagen
som utredningen féreslog 1 SOU 2014:26 1 huvudsak bor kvarstd i
det nu omarbetade forslaget. Likasd bér reglerna om ansékan om
verkstillighet och rittsverkningarna av ett sidant verkstillighets-
beslut kvarstd 1 princip oférindrade.

CUV 1999 bor gilla for sadana avtal om nyttjande av
vagnar som inte omfattas av CUV

Marknaden fér lingviga internationella godstransporter till och
frin linder utanfé6r COTIF-omridet vixer alltmer. Redan i dag
transporteras stora mingder containrar pd tdg mellan Kina och
Europa 6ver Ryssland. Bestimmelserna 1 CUV ir dispositiva, och
kan dirfor tjina som stdd vid ingdende av avtal, men parterna kan
indd fringd dessa vid behov. Redan i dag anvinder sig parterna av
avtal som bygger pd CUV (General Contract of Use, GCU) sdvil

internationellt som nationellt. Utredningen féresldr mot denna
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bakgrund att CUV ska tillimpas som svensk lag pd avtal om
nyttjande av vagnar 1 internationell jirnvigstrafik som inte omfattas
av CUV och p4 avtal om nyttjande av vagnar i inrikes jirnvigstrafik.

Ansvarsreglering for sparvag och tunnelbana

For att tillgodose behovet av ett enhetligt ansvarssystem anser
utredningen att de nya jirnvigsrittsliga bestimmelserna om ansvar
boér utstrickas till att omfatta ocksd spdrvigs- och tunnelbanetrans-
porter. Tagpassagerarférordningens ansvarsreglering bor dirfor
enligt utredningens mening tillimpas ocksd pd spdrvig och tunnel-
bana (artiklarna 4 och 11). Ovriga bestimmelser i tigpassagerar-
férordningen ir inte avpassade till spdrvig och tunnelbana och bor
siledes enligt utredningens bedémning inte tillimpas. I friga om
forseningsansvaret bor den kommande lagen om resenirers rittig-
heter vid kortare resor tillimpas.

Skadestandsansvar mot tredje man

Utredningen anser att bestimmelserna rérande ansvar mot tredje
man i 1 kap. och 5 kap. jirnvigstrafiklagen (1985:192) i huvudsak
bor dverforas till den nya jirnvigstrafiklagen. Det bor av lagen
framgd att infrastrukturférvaltaren ir den som ansvarar f6r skador
som drabbar tredje man till f6ljd av jirnvigs-, sparvigs- och tunnel-
banedrift. Ett jirnvigsfoéretag som har tillfogats skada av annat
jirnvigsforetag bor inte anses som tredje man i bestimmelsens
mening.

En nationell regressratt bor inféras

Enligt utredningens mening faller det sig naturligt att utstricka
CUL:s tillimpningsomrade till att omfatta ocksa nationellt nyttjande
av infrastruktur. Dirigenom kommer regressritten avseende person-
och sakskador som finns i artikel 8.1 ¢ CUT att gilla ocksd natio-
nellt. Precis som betriffande de andra bihangen finns det minga
fordelar med att tillimpa samma regler internationellt och natio-
nellt.
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Med hinsyn till att minga av de stora kostnaderna pd senare &r
hirrort frin forseningar och att det dirfér framfor alle dr for-
seningarna som en incitamentseffekt bor pdverka, ir det emellertid
utredningens uppfattning att det inte ricker med en regressritt
enligt CUI Regressritten bér mot den angivna bakgrunden om-
fatta ocksd kostnader for ersittningstrafik och annan assistans samt
férseningsersittningar som féljer av tigpassagerarforordningen och
den kommande lagen om resenirers rittigheter vid kortare resor.

I frdga om den kommande lagen om resenirers rittigheter vid
kortare resor ir det 1 dag inte mojligt att exakt uttala sig om hur
ersittningssystemet kommer att se ut. Enligt utredningens mening
hindrar det emellertid inte att man nu kan sl3 fast hur en regressritt
bor se ut, rent principiellt. Utredningens uppfattning ir att det skulle
vara till stor férdel om alla de kostnader som transportéren har enligt
lag, EU-f6rordning eller annan féreskrift omfattas av regressritten.

Den nu féreslagna regressritten bor enbart stricka sig till infra-
strukturférvaltaren och inte till ett annat jirnvigsforetag. Skilet for
det dr bland annat att uppgifter inhimtade frin transportérerna
visar att endast {3 férseningar orsakas av ett annat jirnvigsforetag.
Dessutom foreligger det ind3 starka incitament {6r jirnvigsforetag
att reducera risken for forseningar.

For att undvika risken f6r att transportdren fir ersittning tva
ginger f6r samma hindelse, dels via kvalitetsavgifterna, dels via en
regressritt, bor emellertid de kvalitetsavgifter som eventuellt har
utbetalats av infrastrukturférvaltaren riknas av frén den ersittning
transportdren far regressvis. Man bér di ocksd kunna rikna med att
transportdrerna kommer att noja sig med erhdllna kvalitetsavgifter
s& linge som det ror sig om ligre belopp for ersittningar.

En ny samlad lag bér inféras

Det finns enligt utredningens mening inte lingre skil att dela upp
den civilrittsliga lagstiftningen 1 en lag for nationell och en for
internationell trafik, eftersom tdgpassagerarférordningen enligt
utredningens forslag ska tillimpas p& samtliga passagerartrans-
porter och CIM 1999 pd samtliga godstransporter. Jirnvigstrafik-
lagen (1985:192) och lagen (1985:193) om internationell jirnvigs-
trafik bor dirfér féras samman till en gemensam ny lag, som ska inne-
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hilla den civilrittsliga jirnvigslagstiftningen. Lagen boér benimnas
jirnvigstrafiklagen.

Ikrafttradande

For att mojliggora f6r regeringen att limna ett genomarbetat for-
slag till riksdagen bor ett ikrafttridande inte ske alltfér snart. Sam-
tidigt dr lagindringarna angeligna, sirskilt med hinsyn till dels det
forestdende tilltradet till COTIF 1999, dels att nu gillande lag ir
omodern. Utredningen anser mot denna bakgrund att den 1 juli
2016 ir en limplig dag f6r ikrafttridande.

Utredningen foresldr att de nu gillande lagarna om jirnvigs-
trafik upphivs. Dessa lagar ska dock gilla f6r en transport som pa-
bérjas fore den 1 juli 2016. Vidare ska den nu gillande jirnvigs-
trafiklagen tillimpas p& en skada utan samband med en transport
(se 5 kap. 1-3 §§) som intriffar fére den 1 juli 2016. Utredningens
bedémning ir att det inte krivs ndgra 6vergingsbestimmelser i
ovrigt.

I den nu foreslagna lagen regleras delvis sddant som i dag féljer av
trafikeringsavtalen. I den mén lagen ir tvingande, som t.ex. regress-
bestimmelsen 1 14 §, kommer med nuvarande férslag lagen att tillim-
pas framfér trafikeringsavtalen.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till
jarnvagstrafiklag

Hirigenom foreskrivs f6ljande.

Tillimpningsomrade

1§ Denna lag tillimpas pd

1. transport av resande och gods pd jirnvig,

2. nyttjande av vagnar i jirnvigstrafik,

3. nyttjande av infrastruktur i jirnvigstrafik, och

4. transport av resande pd sparvig och tunnelbana.

Lagen tillimpas ocksd i friga om ansvar fér person- eller sak-
skada som ndgon har tillfogats tll f6ljd av jirnvigs-, sparvigs- och
tunnelbanedrift i annat fall in vid transport.

Lagen tillimpas inte pd brevbefordran med jirnvig.

EU-rittsliga bestimmelser

2§ Sirskilda bestimmelser om transport av resande pd jirnvig finns
1 Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1371/2007 av
den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tdgrese-
nirer (tdgpassagerarférordningen).
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Jarnvigstransporter som omfattas av COTIF 1999
Fordraget giller som svensk lag

3§ Som svensk lag giller foljande bestimmelser 1 fordraget om
internationell jirnvigstrafik av den 9 maj 1980 i dess lydelse enligt
indringsprotokollet av den 3 juni 1999 (COTIF 1999)

1. artiklarna 9, 11, 12 och 32,

2. bihang A om internationell transport av resande pd jirnvig
(CIV),

3.bithang B om internationell transport av gods pd jirnvig
(CIM),

4. bihang D om nyttjande av vagnar i internationell jirnvigs-
trafik (CUV), och

5. bihang E om nyttjande av infrastruktur i internationell jirn-
vigstrafik (CUI).

Den franska texten har féretride framfor de tyska och engelska
texterna.

De franska och engelska texterna av fordraget 1 de delar som
anges 1 forsta stycket samt en Oversittning av dessa till svenska
finns intagna som en bilaga till denna lag.

Automatisk dndring i bibang A, B, D eller E

4§ Om revisionsutskottet inom Mellanstatliga organisationen for
internationell jirnvigstrafik (OTIF) har beslutat om en for Sverige
bindande indring av artikel 9 i grundférdraget eller av bihang A, B,
D eller E till COTIF 1999, ska indringen gilla i Sverige frdn och
med den dag d& dndringen trider 1 kraft enligt COTIF 1999.

Forfarande for verkstillbarhet

5§ En ansdékan om att en utlindsk dom eller annan utlindsk
exekutionstitel ska forklaras verkstillbar enligt artikel 12 eller 32 i
COTIF 1999 gors till den tingsritt som regeringen foreskriver.
Sokanden ska tillsammans med ansékan ge in
1. exekutionstiteln 1 original eller i kopia som har bestyrkts av
en behorig myndighet, och
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2.en forklaring av en behorig myndighet 1 den stat dir
exekutionstiteln har upprittats att den avser en tvist om transport
som omfattas av COTIF 1999 samt att den fir verkstillas i den
staten och, 1 friga om en domstols dom, att den har fitt laga kraft.

Vid handliggning i domstol av ett drende enligt denna paragraf
tillimpas 1 6vrigt lagen (1996:242) om domstolsirenden om inte
nigot annat féljer av en unionsrittsakt eller ett internationellt instru-
ment.

Verkstillighet

6§ Om en dom eller annan exekutionstitel forklaras verkstillbar,
verkstills den pd samma sitt som en svensk dom som har fitt laga

kraft.

Jarnvigstransporter som inte omfattas av COTIF 1999
Transport av resande

7 § P2 avtal om transport av resande pd jirnvig som inte omfattas
av tillimpningsomrddet for bihang A till COTIF 1999 eller av
tillimpningsomridet for tdgpassagerarférordningen, tillimpas tig-
passagerarférordningen som svensk lag. Férordningens artiklar 4
och 11 ullimpas som svensk lag dven pd avtal om transport av
resande pd spirvig och tunnelbana.

Tagpassagerarférordningen ska dock inte tillimpas i den mén
undantag gors 1 [X § lagen om resenirers rittigheter vid kortare
resor].

Transport av gods

8 § P4 avtal om transport av gods pd jirnvig som inte omfattas av
tillimpningsomrddet for bihang B tll COTIF 1999, tillimpas
bihanget som svensk lag.
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Nyttjande av vagnar i jarnvigstrafik

9 § P4 avtal om nyttjande av vagnar i jirnvigstrafik som inte om-
fattas av tillimpningsomrddet fér bihang D ull COTIF 1999,
tillimpas bihanget som svensk lag.

Nyttjande av infrastruktur

10§ P2 avtal om nyttjande av infrastruktur 1 jirnvigstrafik som
inte omfattas av tillimpningsomridet f6r bihang E ull COTIF
1999, tillimpas bihanget som svensk lag.

Gemensamma bestimmelser for transporter
Begrinsning av transportirens och infrastrukturforvaltarens ansvar

11§ Vid dédsfall och personskada har transportéren eller infra-
strukturforvaltaren ritt att begrinsa sitt ansvar till 400 000 sir-
skilda dragningsritter per person vid en och samma olycka, nir det
ir friga om sddan ersittning som avses 1 artiklarna 27.2 och 28 b i
bihang A till COTIF 1999, artiklarna 11.2 och 12 b i bihang E ill
COTIF 1999 och artiklarna 27.2 och 28 b 1 bilaga I ll tig-
passagerarforordningen.

Forordnande av sakkunnig

12§ Om parterna i ett fall som avses 1 artikel 54.3 i bihang A eller
1 artikel 42.3 1 bihang B uill COTIF 1999 inte kan enas om en viss
sakkunnig, ska tingsritten 1 den ort dir godset, resgodset eller
fordonet finns, efter ansdkan utse en sakkunnig.

Retentionsrdtt

13§ Om transportoren har en forfallen fordran f6r sin befattning
med egendom som den innehar med anledning av ett transportavtal
som avses 1 denna lag, dr transportéren inte skyldig att limna ut
egendomen till den som ir betalningsskyldig f6r fordringen férrin
fordringen har blivit betald eller sikerhet har stillts for betal-
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ningen. Nir endast en del av en sindning begirs utlimnad, fir
transportdren dock inte hilla kvar delen, om virdet av dterstoden
ticker fordringen.

Ritt att hdlla kvar egendom till sikerhet for en sidan fordran
som avses 1 forsta stycket foreligger ocksa, nir tredje man har hand
om egendomen fér férvaring pd uppdrag av transportéren eller nir
egendomen finns hos en annan transportér som har deltagit 1
utférandet av transportavtalet. Tredje man som har hand om egen-
dom for forvaring pd uppdrag av transportdren har ocksd ritt att
hilla kvar egendomen till sikerhet f6r en egen fordran pd betalning
for forvaringen.

Regress

14 § Infrastrukturférvaltaren ska vara ansvarig enligt bihang E till
COTIF 1999 ocksd for ekonomisk skada som transportéren har
dsamkats som en foljd av sina férpliktelser enligt bestimmelserna
om ersittning och assistans i tdgpassagerarférordningen, lag eller
annan foreskrift.

Frin den ersittning som ska utgd enligt forsta stycket avriknas de
kvalitetsavgifter enligt 6 kap. 22 a§ jirnvigslagen (2004:519) som
transportdren erhillit frn infrastrukturforvaltaren pd grund av samma

hindelse.

Ansvar i annat fall 4n vid transport
Skada till foljd av jarnvdgsdrift

15§ Om nigon har tillfogats personskada eller sakskada till foljd
av jirnvigs-, sparvigs- eller tunnelbanedriften i annat fall 4n som
forut nimnts 1 denna lag, ska infrastrukturforvaltaren ersitta skadan.

Infrastrukturforvaltaren dr fri frin ansvarighet enligt férsta
stycket, om skadan har orsakats av omstindigheter som inte kan
hinforas till sjilva jirnvigs-, sparvigs- eller tunnelbanedriften och
som infrastrukturférvaltaren inte hade kunnat undgd eller fore-
bygga foljderna av dven om infrastrukturférvaltaren hade vidtagit
alla dtgirder som rimligen hade kunnat krivas av den.

25



Forfattningsforslag SOU 2015:9

Ett jirnvigsféretag som har tillfogats en skada ska inte anses
vara tredje man.

Skada i ett motordrivet fordon

16 § Skadas forare eller passagerare i ett motordrivet fordon som
ar 1 trafik eller skadas ett sddant fordon eller egendom som trans-
porteras med ett sidant fordon, ir infrastrukturférvaltaren ansvarig
endast om skadan har orsakats genom fel eller férsummelse pd
infrastrukturforvaltarens sida eller genom bristfillighet 1 nigon
anordning for driften.

Skadestindets bestimmande m.m.

17§ T friga om skadestind enligt 15 och 16 §§ giller 5 kap. och
6 kap. 1-4 §§ skadestdndslagen (1972:207).

Om villande pa den skadelidandes sida har medverkat till skador
pd notkreatur eller histar under betesgdng eller pd renar, fir skade-
stindet jimkas endast om medverkan har skett uppsitligen eller
genom grov vardsloshet.

Skadas ett motordrivet fordon som ir i trafik eller egendom som
transporteras med ett sddant fordon, ska medverkan till denna sak-
skada anses foreligga, om véllande i samband med férandet av det
skadade fordonet eller det fordon som den skadade egendomen
transporterades med eller bristfillighet pd fordonet har medverkat

till skadan.

Preskription

18 § Den som har en fordran pd ersittning enligt bestimmelserna
1 15-17 §§ forlorar ritten att kriva ut sin fordran om talan inte
vicks

1. vid dédsfall: inom tre ir frin dédsfallet, dock inte lingre in
fem 4r frin den hindelse som ledde till dédsfallet,

2. vid personskada som inte har lett till déden: inom tre ar frin
den hindelse som orsakade skadan,
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3.vid sakskada: inom tre r frdn den hindelse som orsakade
skadan.

Om tiden for talan har forsuttits, fir fordran inte heller goras
gillande pd annat sitt, sisom genom genkiromadl eller yrkande om
kvittning.

De sirskilda bestimmelserna om preskription 1 denna paragraf
giller inte om en fordran gors gillande mot nigon pd grund av
dennes brottsliga férfarande.

1. Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2016.
2. Genom lagen upphivs
a. jirnvigstrafiklagen (1985:192), och
b. lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik.
3. De upphivda lagarna giller {6r en transport som har pdbéorjats
fore den 1 juli 2016.
4. Den upphivda jirnvigstrafiklagen giller for en skada som
avses 1 5 kap. 1-3 §§ den lagen som intriffar fére den 1 juli 2016.
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lag om andring i jarnvagslagen (2004:519)

Hirigenom foreskrivs i friga om jirnvigslagen (2004:519)
dels att 1 kap. 2 § ska ha féljande lydelse,
dels att det i lagen ska infoéras en ny paragraf, 1 kap. 2b§, av

foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
1 kap.
2 §1
Sirskilda bestimmelser om Sirskilda bestimmelser om

befordran av passagerare finns i
Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 1371/2007
av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och skyldigheter for
tigresenirer. Dessutom finns sir-
skilda bestimmelser om beford-
ran av passagerare och gods i
jarnvdgstrafiklagen  (1985:192)
och i lagen (1985:193) om inter-
nationell jarnvdgstrafik.

transport av passagerare finns 1
Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 1371/2007
av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och skyldigheter for
tigresenirer. Dessutom finns sir-
skilda bestimmelser om transport
av passagerare och gods i jirn-
vdgstrafiklagen (0000:00).

2b§

Bibang G om tekniskt godkdn-
nande av jirnvigsmateriel som
anvénds i internationell trafik till
fordraget om internationell jirn-
vdgstrafik av den 9 maj 1980 1 dess
lydelse av den 3 juni 1999
(COTIF 1999) giller som svensk
lag.

Den franska texten har fore-
tride framfor de tyska och engelska

texterna.

' Senaste lydelse 2014:1347.
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De franska och engelska tex-
terna samt en Oversdttning av
dessa till svenska finns intagna
som en bilaga till jirnvdgstrafik-
lagen (0000:00).

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2016.
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1.3 Forslag till
lag om andring i lagen (1992:1672) om
paketresor

Hirigenom féreskrivs att 18 § lagen (1992:1672) om paketresor
ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
18§

Skador som omfattas av Skador som omfattas av
bestimmelserna 1 sjolagen bestimmelserna 1 sjolagen
(1994:1009), ridets forordning (1994:1009), ridets forordning
(EG) nr 2027/97 av den (EG) nr 2027/97 av den
9 oktober 1997 om lufttrafik- 9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestindsansvar av- foretags skadestindsansvar av-

seende lufttransport av passage-
rare och deras bagage, lagen
(2010:510) om lufttransporter,
jarnvdgstrafiklagen  (1985:192)
eller lagen (1985:193) om inter-
nationell  jirnvdgstrafik  ersitts
enligt de bestimmelserna 1 stillet
for enligt denna lag. Arrangdren
ir dock alltid skyldig att ersitta
reseniren for vad denne har ritt
att fordra enligt de nimnda
bestimmelserna.

seende lufttransport av passage-
rare och deras bagage, lagen

(2010:510) om lufttransporter
eller jarnvdgstrafiklagen
(0000:000) ersitts enligt de

bestimmelserna 1 stillet fér enligt
denna lag. Arrangéren ir dock
allud skyldig att ersitta reseniren
for vad denne har ritt att fordra
enligt de nimnda bestimmel-
serna.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2016.

* Senaste lydelse 2014:1346.
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1.4 Forslag till

lag om andring i trafikskadelagen (1975:1410)

Hirigenom foreskrivs att 11 och 208§ trafikskadelagen
(1975:1410) ° ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
11§

Uppkommer annan person- eller sakskada i foljd av trafik med
motordrivet fordon dn som anges 1 10 §, utgdr trafikskadeersittning
fran trafikforsikringen for fordonet.

For sakskada som tillfogas forsikringstagaren genom det egna
fordonet utgdr trafikskadeersittning enligt forsta stycket endast
om fordonet brukades olovligen av annan. Ersittning enligt forsta
stycket utgdr ej for sakskada som genom det egna fordonet till-
fogas fordonets brukare eller forare eller, om fordonet brukades
olovligen, den som med vetskap dirom foljde med fordonet eller

lit egendom befordras med detta.

Skadas ett spdrfordon som
omfattas av jarnvdgstrafiklagen
(1985:192) och som ir i trafik
eller skadas person eller egendom
1 ett sddan fordon, utgdr trafik-
skadeersittning  enligt  férsta
stycket endast om skadan har
orsakats genom villande i sam-
band med férandet av det motor-
drivna fordonet eller genom
bristfillighet pd det fordonet.
Uppkommer dirvid ocksd skada
pd egendom som ingdr i spir-
anliggningen, giller vad nu har
sagts dven 1 friga om denna

skada.

Skadas ett spirfordon som
omfattas av jarnvdgstrafiklagen
(0000:000) och som ir i trafik
eller skadas person eller egendom
1 ett sddant fordon, utgdr trafik-
skadeersittning  enligt  forsta
stycket endast om skadan har
orsakats genom villande i sam-
band med férandet av det motor-
drivna fordonet eller genom
bristfillighet pd& det fordonet.
Uppkommer dirvid ocksd skada
pd egendom som ingdr i spir-
anliggningen, giller vad nu har
sagts dven 1 friga om denna

skada.

’ Lagen omtryckt 1994:43.

31



Forfattningsforslag SOU 2015:9

20 §

Har skada for vilken trafikskadeersittning utgdtt villats upp-
sdtligen eller genom grov virdsloshet, intrider férsikringsanstalten
intill det utgivna beloppet i1 den skadelidandes ritt till skadestdnd av
skadevillaren. Detsamma giller, om skadan har villats genom
virdsloshet av férare som har gjort sig skyldig till brott som avses 1
4 § eller 4 a § lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott.

Om trafikskadeersittning har betalats f6r en skada som om-
fattas av produktansvarslagen (1992:18), intrider forsikrings-
anstalten intill det utgivna beloppet 1 den skadelidandes ritt till

skadestdnd enligt den lagen.

Ar jarnvig eller sparvig enligt
jarnvdgstrafiklagen  (1985:192)
eller annan férfattning ansvarig
for skada till f6ljd av spardriften
och har trafikskadeersittning
utgdtt for skadan, fir forsikrings-
anstalten kriva ersittningen ater
frdn den ansvarige 1 den omfatt-
ning som ir skilig med hinsyn
till den medverkan som har fore-
kommit pd émse sidor och om-
stindigheterna i dvrigt.

Ar infrastrukturforvaltare enligt
jarnvdgstrafiklagen (0000:000)
eller annan férfattning ansvarig
for skada till f6ljd av spardriften
och har trafikskadeersittning
utgdtt for skadan, fir forsikrings-
anstalten kriva ersittningen ater
frdn den ansvarige 1 den omfatt-
ning som ir skilig med hinsyn
till den medverkan som har fore-
kommit pd émse sidor och om-
stindigheterna i dvrigt.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2016.
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1.5 Forslag till

forordning om andring i jarnvagsférordningen

(2004:526)

Hirigenom foreskrivs att 6 kap. 7§ jirnvigsforordningen
(2004:526) ska ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
6 kap.

7§

Om Trafikverket inte avser att underhilla en del av jirnvigsnit

som forvaltas av staten, far verket upplita den delen med nyttjande-

ritt. Innan uppltelse sker, ska Trafikverket hora berérda lins-
styrelser, kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter och

jirnvigsforetag.

Som villkor for upplitelsen
ska gilla att nyttjanderittshavaren
ska Overta ansvaret foér under-
hillet av den uppldtna delen och
for de investeringar som behovs
for  nyttjandet
ansvaret som jdrnvdgens inne-
havare enligt jarnvdgstrafiklagen
(1985:192).

samt Overta

Som villkor for upplitelsen
ska gilla att nyttjanderittshavaren
ska Overta ansvaret foér under-
hillet av den upplitna delen och
for de investeringar som behovs
for  nyttjandet
ansvaret som infrastrukturforval-
tare  enligt  jarnvigstrafiklagen
(0000:000).

samt Overta

For att utféra uppgifter som infrastrukturférvaltare krivs siker-
hetstillstdnd enligt 3 kap. 7 § jirnvigslagen (2004:519).

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2016.

* Senaste lydelse 2011:1117.
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1.6 Forslag till
forordning om upphavande av férordning
(1985:200) om jarnvags befordringsskyldighet
m. m.

Regeringen foreskriver att férordningen (1985:200) om jirnvigs
befordringsskyldighet m.m. ska upphéra att gilla vid utgingen av
juni 2016.
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2 Inledning

2.1 Uppdraget

Regleringen av den internationella jirnvigstrafiken for passagerare
och gods 1 Europa, Nordafrika och Mellanéstern styrs 1 huvudsak
av den mellanstatliga organisationen for internationell jirnvigs-
trafik (OTIF). OTIF utarbetade ir 1999 ett dndringsprotokoll till
konventionen av den 9 maj 1980 om internationell jirnvigstrafik
(COTIF 1980). Konventionen innebir en utveckling av regelverket
for den internationella jirnvigstrafiken. Konventionen har tilltritts
av sdvil EU som av det stora flertalet europeiska stater. Sverige har
tilleritt COTIF 1980 genom en inkorporering 1 lagen (1985:193)
om internationell jirnvigstrafik. Sverige har undertecknat men
dnnu inte tilltritt den genom 1999 irs protokoll reviderade konven-
tionen om internationell jirnvigstrafik (COTIF 1999).

I betinkandet En samlad jirnvigslagstiftning (SOU 2004:92)
foreslog Jarnvigsutredningen att Sverige skulle tillerida COTIF
1999 och limnade forslag pd de lagindringar som féranleddes av ett
tilltride. Vidare foreslogs att den civilrittsliga regleringen av inrikes
jirnvigstransporter skulle moderniseras 1 linje med regleringen for
internationella jirnvigstransporter. Enligt férslaget skulle jirnvigs-
trafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193) om internationell jirn-
vigstrafik upphivas och ersittas av bestimmelser i jirnvigslagen
(2004:519).

Varken forslaget om Sveriges tilltride till COTIF 1999 eller for-
slagen om anpassning och modernisering av de civilrittsliga bestim-
melserna har genomférts. Lagforslagen har 1 dessa delar blivit delvis
overspelade genom att EU antagit tdgpassagerarférordningen
(Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av
den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tigrese-
nirer), som till viss del har ersatt den civilrittsliga reglering som
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var féremdl {or utredningens 6versyn. Efter det att Jirnvigsutred-
ningen limnade sitt betinkande har dessutom flera av bihangen till
COTIF 1999 dndrats 1 vissa delar.

Regeringen beslutade den 29 augusti 2013 att lita en sirskild
utredare i en forsta del limna ett underlag fér bedémningen av
frigan om ett svenskt tilltride till COTIF 1999 och limna férslag
ull ett stillningstagande. Utredningen skulle vidare féresld sidana
lagindringar som behovs for att konventionen ska kunna tilltridas
eller som 1 6vrigt bedéms limpliga i samband med ett tilltride.
Enligt direktiven (se bilaga 1) skulle utredningen redovisa detta i
ett delbetinkande.

I en andra del ska utredningen gora en dversyn av lagstiftningen
om inrikes transporter och féresli idndringar for att uppnd ett
modernt regelverk. Dirutdver ska utredningen analysera konse-
kvenserna av att det infors en regressritt gentemot infrastruktur-
forvaltaren som dr mer vidstrickt dn regleringen 1 COTIF 1999.
Om det bedéms limpligt med en mer vidstrickt regressritt, ska
utredningen limna férslag till hur den bér utformas.

2.2 Utredningens arbete

Utredningen paborjade sitt arbete 1 september 2013. Arbetet har
bedrivits 1 samrdd med de av regeringen utsedda experterna. Utred-
ningen har i den forsta delen haft fem sammantriden som exper-
terna har deltagit 1. Synpunkter har inhimtats frin Niringslivets
Regelnimnd (NNR). Utredningen har hillit sig informerad om
arbetet inom Justitiedepartementet rorande forslagen till en lag om
resenirers rittigheter som lagts fram 1 betinkandet SOU 2009:81
och promemorian Ds 2013:44. Utredningen har dven {6ljt det arbete
som pégdr inom ramen fér Utredningen om jirnvigens organisation
(N 2013:02). Utredningen har vidare inhimtat uppgifter frin
Finland om det motsvarande finska lagstiftningsarbetet.

Utredningen 6verlimnade delbetinkandet SOU 2014:26 Tull-
tride till COTIF 1999 till regeringen den 8 maj 2014. I betinkandet
foreslog utredningen att Sverige skulle tilltrida COTIF 1999 och
att COTIF 1999 skulle inkorporeras 1 lagen (1985:193) om inter-
nationell jirnvigstrafik. Utredningen foreslog ocksd andra lagind-
ringar, 1 huvudsak i jirnvigslagen (2004:519).
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Under uppdragets andra del har utredningen haft sex samman-
triden, varav ett internat. Synpunkter har inhimrtats frin Nirings-
livets Regelnimnd (NNR). Utredningen har hillit sig fortsatt
informerad om arbetet inom Justitiedepartementet rorande fér-
slagen till en lag om resenirers rittigheter som lagts fram i betin-
kandet SOU 2009:81 och promemorian Ds 2013:44. Utredningen
har dven fortsatt folja det arbete som pdgdr inom ramen f6r Utred-
ningen om jirnvigens organisation (N 2013:02). Utredningen har
vidare inhidmtat vissa uppgifter frin Storbritannien om den brittiska
motsvarigheten till kvalitetsavgifter. Slutligen har utredningen
triffat representanter frin SWEDAC.

Utredningen har i frdga om transportdrernas regressritt anlitat
Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) {6r att utféra
vissa berikningar och analyser av férseningar pd jirnvig 1 Sverige
(bilaga 3).

Utredningen har slutligen skickat ut en enkit till jirnvigsfore-
tag och regionala kollektivtrafikmyndigheter for att {3 reda pd hur
mycket férseningarna pi jirnvig kostar och vem som enligt deras
bedémning har orsakat dem (bilaga 2).
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3 Bakgrund

3.1 COTIF 1980

Sverige har deltagit i det internationella samarbetet pd jirnvigs-
omridet sedan bérjan av 1900-talet. Ett antal férdrag avseende
befordran av personer och gods pa jirnvig avloste varandra under
forra seklet. Ett mer samlat grepp togs ar 1980 genom antagandet
av fordraget om internationell jirnvigstrafik (Convention relative
aux transports internationaux ferroviaires, COTIF 1980).

Genom fordraget bildades en ny organisation, Mellanstatliga
organisationen fér internationell jirnvigstrafik (I'Organisation inter-
gouvernementale pour les transports internationaux ferroviaires,
OTIF). OTIF har {6r nirvarande 48 medlemsstater 1 Europa, Asien
och Nordafrika.

COTIF 1980 reglerar internationella jirnvigstransporter mellan
de fordragsslutande staterna. Konventionen bestdr av ett s.k. grund-
fordrag och ett protokoll om privilegier och immunitet fér OTIF
samt tvd bihang. Bihang A innehiller enhetliga rittsregler for avtal
om internationell jirnvigstransport av resande och resgods (Regles
uniformes concernant le contrat de transport international ferroviaire
des voyageurs, CIV). I bihang B finns enhetliga rittsregler {or avtal
om internationell jirnvigstransport av gods (Regles uniformes
concernant le contrat de transport international ferroviaire des
marchandises, CIM).

Till CIM 1980 hor fyra underbilagor som innehéller sirskilda
bestimmelser om vissa transporter; reglementen om internationell
jirnvigstransport av farligt gods (RID), av privatvagnar (RIP), av
containrar (RICo) och av expressgods (RIEx).

Sverige anslot sig till COTIF 1980 dr 1985 och konventionen
inforlivades med svensk ritt 1 huvudsak genom lagen (1985:193)
om internationell jirnvigstrafik. Bestimmelserna 1 RID infor-
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livades sd smdningom genom myndighetsforeskrifter med stod av
20 § andra stycket lagen (2006:263) om transport av farligt gods
samt 15 och 16 §§ férordningen (2006:311) om transport av farligt
gods.

3.2 Revisionen av COTIF 1980 — COTIF 1999

Det uppstod relativt snart ett behov av en revision av COTIF 1980.
I minga av OTIF:s medlemsstater hade stora tekniska, ekonomiska
och rittsliga forindringar skett pd jirnvigsomridet sedan ar 1980.
OTIF forhandlade dirfor fram en omfattande revision — proto-
kollet av den 3 juni 1999 om indring av férdraget om internationell
jirnvigstrafik (COTIF) av den 9 maj 1980 (indringsprotokollet,
COTIF 1999). Protokollet tridde i kraft den 1 juli 2006. Sverige
har undertecknat protokollet, men innu inte tilltritt det. Utred-
ningen har limnat ett f6rslag till tilltride (se nedan avsnitt 3.3). EU
tilltridde COTIF 1999 den 1 juli 2011.

Den viktigaste orsaken till revisionen av COTIF 1980 var att
jirnvigarnas organisation hade indrats sd att infrastrukturen 1 allt
storre utstrickning skiljts frén transportverksamheten. Vidare hade
transportverksamheten blivit allt mer konkurrensutsatt 1 minga av
OTIF:s medlemsstater (se vidare om utvecklingen i SOU 2002:48
och SOU 2014:26). Dirutdver hade EU tagit fram ett direktiv dir
man skilde mellan transportér och infrastrukturforvaltare. Medan
COTIF 1980 i princip byggde pd att varje stat hade en nationellt
sammanhillen monolitisk jirnvigsorganisation, &ppnar COTIF
1999 foér en mer internationell marknad dir olika aktérer littare
kan agera dver nationsgrinserna.

Ett annat viktigt skil for revisionen var att det linge hade funnits
onskemdl om idndrad status f6r RID, i syfte att ge bestimmelserna
om transport av farligt gods storre genomslagskraft.

I korthet bygger det reviderade fordraget pd tre grundprinciper.
For det forsta vilar férdraget pd utgingspunkten att jirnvigsmark-
naden numera ir uppdelad mellan infrastrukturforvaltare, vilka
svarar for jirnvigsnitet, och transportorer, vilka svarar fér trans-
porten. COTIF 1999 innehiller dirfér bestimmelser om avtal om
nyttjande av infrastruktur samt validering, antagande och godkin-
nande av tekniska standarder och jirnvigsmateriel.
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For det andra utgdr det reviderade fordraget frin det kontrakts-
rittsliga synsittet att en transportér genom avtal frivilligt dtar sig
att transportera passagerare eller gods. I konsekvens hirmed har
den befordringsplikt som fanns 1 COTIF 1980 avskatfats.

For det tredje har fordraget pd ett tydligare sitt delats upp i1 en
civilrittslig och en offentligrittslig del; bland annat har RID gjorts
om till ett eget sjilvstindigt bihang.

Sedan dndringarna 1999 har vissa bestimmelser 1 grundférdraget
respektive 1 bihangen CIM, CUI, APTU och ATMF indrats
(2009-2011). Detta skedde i huvudsak fér att man ville anpassa
bihangen si att de helt 6verensstimde med motsvararande EU-lag-
stiftning. Ndgon ny version av fordraget har emellertid inte for-
handlats fram.

Grundfordraget

I grundférdraget &terfinner man numera bestimmelser som ir
gemensamma f6r samtliga bihang, t.ex. om skiljedom och verk-
stillighet av domar. Dir finns ocksd féreskrifter om OTIF:s upp-
byggnad och verksamhet.

Enbetliga réittsregler for avtal om internationell transport av resande

pa jarnvag (CIV)

I CIV, som utgor bihang A till grundférdraget, finns regler om
transportavtal avseende personbefordran. Bestimmelserna reglerar
bland annat utfirdande av biljetter, inskrivning av resgods, trans-
portdrens ansvar om resande dodas eller skadas 1 samband med
jirnvigsdriften och transportdrens drojsméilsansvar. Dir finns dven
foreskrifter om hur resande kan gora gillande ansprik mot trans-
portdrer, liksom hur transportdrernas inbérdes forhillande ska
regleras med anledning av en genomgingstransport som omfattas
av CIV.
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Enbetliga réttsregler for avtal om internationell transport av gods pd
jarnvdg (CIM)

I CIM, som utgdr bihang B till grundférdraget, regleras gods-
transportavtalet. Bestimmelserna reglerar bland annat avtalets till-
komst, fraktsedelns innehdll och skyldigheten att betala trans-
portkostnaderna. Dir finns ocksd bestimmelser om transportorens
ritt att undersdka godset, lastning och lossning av gods, for-
packning av gods, leveransfrister och utlimnande av godset. CIM
ger vidare foreskrifter om avsindarens och mottagarens ritt att
indra transportavtalet, t.ex. genom att férfoga 6ver godset under
transporten, liksom om hur transportéren ska gora nir det inte gir
att fullgdéra transporten pd det sitt som avsetts och nir hinder
uppkommit mot att limna ut godset.

I CIM finns ocksd regler om transportdrens ansvar f6r skada pd
grund av forlorat eller skadat gods eller att godset inte limnas ut
inom leveransfristen. Dir finns vidare bestimmelser om hur skade-
stdndsansprdk mot transportéren kan goéras gillande. Slutligen
regleras det inbérdes foérhdllandet mellan flera transportérer som
deltar i en godstransport.

Reglemente om internationell jirnvigstransport av farligt gods (RID)

RID, som utgér bihang C till grundférdraget, innehdller regler om
internationell jirnvigstransport av farligt gods. Till RID hér en
bilaga som utgér en del av reglementet, dir det bland annat &ter-
finns en foérteckning av samtliga imnen och féremal som ir farliga.
Farligt gods som enligt bilagan inte fir transporteras fir inte tas
emot for internationell transport.

Enbetliga réttsregler for avtal om nyttjande av vagnar i internationell
jarnvdgstrafik (CUV)

I CUV, som utgér bihang D till grundférdraget, finns regler f6r avtal
om nyttjande av vagnar. Det finns bland annat ansvarsregler som ir
tillimpliga d& transportféretag anvinder andras vagnar i internationell
trafik. Bestimmelserna ir till stor del dispositiva, vilket innebir att
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parterna sjilva kan komma &verens om andra villkor 1 frigor som
regleras 1 bihanget.

Enbetliga réttsregler for avtal om nyttjande av infrastruktur i
internationell jarnvdgstrafik (CUI)

CUI, som utgdr bihang E till grundférdraget, innehdller frimst
regler om ansvarsférdelningen mellan infrastrukturférvaltare och
jirnvigsforetag. I bihanget ges regler som delvis ligger till grund
for innehillet 1 de trafikeringsavtal som ir nédvindiga nir ndgon
annan in den som férvaltar infrastrukturen ska trafikera denna.
Hir finns ocksd en reglering som ger transportdren en regressritt
mot infrastrukturférvaltaren nir transportdren har betalat skade-
stand till passagerare och lastigare.

Enbetliga réttsregler for validering av tekniska standarder och
antagande av enbetliga tekniska foreskrifter for jairnvigsmateriel
avsedd att nyttjas i internationell trafik (APTU)

APTU, som utgdr bihang F till grundférdraget, syftar till att se till
att tekniska system och komponenter som ir ndédvindiga for inter-
nationell trafik utformas enligt vissa standarder som mojliggor att
de anvinds i samtliga OTIF-stater (interoperabilitet eller drifts-
kompatibilitet). Anledningen hirtill ir att jirnvigstrafiken smidigt
ska kunna korsa nationsgrinserna.

Enbetliga rittsregler for tekniskt godkinnande av jirnvigsmateriel
som anvdnds i internationell trafik (ATMF)

Genom ATMF, som utgér bihang G till grundférdraget, inrittas en
gemensam teknisk godkinnandeordning och iven hir ir inter-
operabiliteten av yttersta vikt. S§ smdningom ska dock internatio-
nella standarder utvecklas och det kommer d3 inte vara nédvindigt
med nationella godkinnandeordningar. I samband med godkin-
nande enligt ATMF ska intyg om godkinnande utfirdas. OTIF ska
uppritta en databas dver godkinda fordon.
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3.3 Jarnvagstrafikutredningens tidigare forslag

Jarnvigstrafikutredningen foresldr i ett delbetinkande att Sverige
ska tilltrida COTIF 1999 (SOU 2014:26). Utredningen bedémer
att det saknas skil for Sverige att gora reservationer till COTIF
1999 och att ett tilltrdde alltsd bor ske reservationsldst. Vidare
anser utredningen att Sverige inte bor géra undantag f6r egna med-
borgare och utlinningar med hemvist 1 Sverige frin tillimpningen
av reglerna om transportdrens ansvar 1 fall dd resande dodas eller
skadas (artikel 2 CIV). Sverige bor inte heller utnyttja den mot-
svarande undantagsmojligheten 1 CUT (artikel 2).

Sverige har i dag anmilt ett antal CIV- respektive CIM-linjer
under COTIF 1980. Enligt utredningens uppfattning bor dessa
linjer vara anmilda ocksd under COTIF 1999. I samband med till-
tridet bor Sverige dirfor anmila vissa linjer till sj6ss som CIV- och
CIM-linjer enligt artikel 24.1 1 grundférdraget.

I betinkandet foreslds vidare att ett inforlivande av de civil-
rittsliga delarna (CIV, CIM, CUV och CUI, dvs. bihang A, B, D
och E) av COTIF 1999 i huvudsak ska ske genom inkorporering i
lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik. Dessutom fore-
slds att de offentligrittsliga bihangen (RID, APTU och ATMF,
dvs. bihang C, F och G) ska inférlivas genom indring i férord-
ningen (2006:311) om transport av farligt gods samt inkorporering
1jirnvigslagen (2004:519) och jirnvigsférordningen (2004:526).

I svensk ritt giller 1 dag att ersittningen for forlorat underhill
och inkomstférlust samt fér dkning av levnadsomkostnaderna i
samband med personskada ir obegrinsad. Utredningen anser dock
att det finns skil f6r en beloppsbegrinsning (jfr artikel 30.2 1 CIV
och artikel 14.2 i CUI). Utredningen féresldr dirfér i delbetin-
kandet att det inférs en ny bestimmelse 1 lagen om internationell
jirnvigstrafik. Begrinsningsbeloppet avseende ersittning for for-
lust av underhll 1 samband med dédsfall samt inkomstférlust 1 sam-
band med en personskada ska vid tillimpningen av artikel 30.2 CIV
och artikel 14.2 CUI 1 svensk lag bestimmas till 400 000 sirskilda
dragningsritter (SDR) per person. Det ir en anpassning till vad
som kommer att gilla pd det sj6rittsliga omridet.

Slutligen féresldr utredningen att dndringar 1 CIV, CIM, CUV,
CUI och ATMF (bihang A, B, D, E och G) som revisionsutskottet
kommer att besluta om ska gilla automatiskt hir 1 riket.
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Forslagen 1 betinkandet bereds for nirvarande i Regerings-
kansliet (prop. 2014/15:58).
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4 Nuvarande reglering

4.1 Lagen om internationell jarnvagstrafik

Internationell jirnvigstrafik regleras i lagen (1985:193) om inter-
nationell jirnvigstrafik. Den utgors till storsta delen av en in-
korporering av COTIF 1980. I 2 och 3 §§ féreskrivs att bihangen A
och B till grundférdraget, dvs. CIV och CIM, med undantag av
bestimmelserna 1 RID, 1 deras franska lydelse ska tillimpas som
svensk lag. T tilligg till den franska lydelsen har en svensk 6ver-
sittning publicerats. Vissa process- och exekutionsrittsliga bestim-
melser i COTIF 1980 har transformerats till svensk ritt genom 4—
10 §§ lagen om internationell jirnvigstrafik.

Bestimmelserna 1 RID inforlivas enligt gillande svensk ritt
genom myndighetsfoéreskrifter med stéd av 20§ andra stycket
lagen (2006:263) om transport av farligt gods samt 15 och 16 §§
férordningen (2006:311) om transport av farligt gods. De 3terfinns
numera 1 Myndigheten fér sambhillsskydd och beredskaps fore-
skrifter om transport av farligt gods pd jirnvig, RID-S (MSBFS
2015:2). I fr8ga om jirnvigstransporter av farligt gods tillimpar
Sverige sedan den 12 januari 2007 bestimmelserna 1 RID 1 enlighet
med lydelsen 1 COTIF 1999. En sddan skyldighet f6ljer av bestim-
melserna 1 Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/68/EG av
den 24 september 2008 om transport av farligt gods pd vig, jirnvig
och inre vattenvigar (som ersatt ridets direktiv 96/49/EG av den
23 juli 1996 om tillnirmning av medlemsstaternas lagstiftning om
transport av farligt gods pd jirnvig).
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4.2 Jarnvagstrafiklagen

For person- och godstransport pd jirnvig i nationell trafik respektive
internationell trafik som inte omfattas av lagen om internationell
jirnvigstrafik (dvs. sddana transporter som inte omfattas av COTIF
1980) samt pd spirvigs- och tunnelbanetrafik tillimpas jirnvigs-
trafiklagen (1985:192).

I lagen regleras huvudsakligen jirnvigens respektive sparvigens
och tunnelbanans ansvar fér dédsfall och skada pd passagerare,
vilket innefattar skada pd och forlust av resgods (2 och 4 kap.) samt
jirnvigens ansvar for skada pd och forlust av gods (3 kap.). Utdver
detta ansvar finns ocksi bestimmelser om jirnvigens ansvar for
person- och sakskador 1 annat fall in transport. Med det avses skador
som drabbar tredje man till f6ljd av jirnvigs-, sparvigs- och tunnel-
banedrift (5 kap.). Aven jirnvigens undersokningsritt regleras
(6 kap.).

Jarnvigstrafiklagen bygger pd COTIF 1980, men i vissa delar
har nationella [8sningar valts. I jirnvigstrafiklagen har man t.ex.
valt att reglera endast de centrala civilrittsliga delarna av avtalsinne-
hillet, och limnat till parterna att reglera 6vriga frigor. Det utgér
en skillnad mot COTIF 1980 och bihangen CIV och CIM som
innehiller en l8ngtgdende detaljreglering av minga frigor.

I jirnvigstrafiklagen dr ansvarigt rittssubjekt ”jirnvigen”. Med
detta ord fir, enligt forarbetena till lagen, forstds innehavaren av spér-
anliggningen, dvs. infrastrukturférvaltaren, eller det rittssubjekt
som har stillning som trafikantens motpart i ett befordringsavtal,
dvs. det som i dag ir transportéren (prop. 1983/84:117 s. 33). Nir
lagen inférdes var dessa tvd oftast samma subjekt, det som i dag ir
infrastrukturforvaltaren (se ocksd prop. 1994/95:111 s. 34).

I dag skiljer man dock infrastrukturférvaltare frin transportorer,
varfor det mojligen skulle vara korrekt att se transportéren som
ansvarig. Detta dr ocksd, som nimnts 1 avsnitt 3.2, utgdngspunkten 1
COTIF 1999. For nirvarande ir det 1 huvudsak de allminna avtals-
villkoren till trafikeringsavtalen mellan infrastrukturférvaltarna och
tdgoperatdrerna som reglerar ansvaret mellan nimnda parter. Likasd
dtar sig transportdrerna ansvar i forhdllande till passagerarna pd
kontraktsrittslig grund. Trafikverket dr den storsta infrastruktur-
forvaltaren i Sverige. Utéver Trafikverket ir Oresundsbrokonsortiet,
Inlandsbanan och Arlandabanan viktiga infrastrukturférvaltare.

48



SOU 2015:9 Nuvarande reglering

Huvudregeln om ansvar for skador och forluster till foljd av
jirnvigsdriften dr att jirnvigen ska ersitta skadan eller forlusten
oberoende av véllande. Vissa undantag fér force majeure-liknande
hindelser gors dock frin det strikta ansvaret.

Till jirnvigstrafiklagen hor ocksd forordningen (1985:200) om
jirnvigs befordringsskyldighet m. m., dir bland annat jirnvigens
befordringsskyldighet av passagerare regleras.

4.3 Jarnvagslagen

Den offentligrittsliga regleringen avseende jirnvigen 4terfinns i
huvudsak i jirnvigslagen (2004:519). Dir regleras bland annat krav
pd jirnvigssystem, tillstdnd f6r jirnvigsverksamhet, redovisning av
jirnvigsverksamhet, ritt att utféra och organisera jirnvigstrafik,
tilldelning av infrastrukturkapacitet, avgifter, tillsyn, ordning och
straffbestimmelser. Trafikeringsavtalen och kvalitetsavgifterna ingir 1
det som regleras i jirnvigslagen.

4.4 Lagen om sdkerhet vid tunnelbana och sparvig

I frdga om tunnelbana och spdrvig dterfinns den offentligrittsliga
regleringen 1 lag (1990:1157) om sikerhet vid tunnelbana och spir-
vig. Utdver bestimmelser om tillsyn och sikerhet finns 1 lagen
ocksi straffbestimmelser for dels nir sikerheten eftersitts, dels
framférande av spdrfordon pd tunnelbana under paverkan av alko-
hol eller narkotika.

4.5 Tagpassagerarforordningen

Passagerartransporter pd jirnvig inom EU regleras numera av
Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av
den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tgrese-
nirer (tdgpassagerarférordningen). Férordningen tridde i kraft den
3 december 2009 och ir tillimplig i hela EES-omridet.

I tdgpassagerarférordningen 8liggs jirnvigsforetag, biljett-
utfirdare, researrangdrer och stationsférvaltare en rad skyldigheter
1 forhdllande till resenirerna. Det ror sig om bokning och forsilj-
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ning av biljetter, information till passagerare, anpassning av stationer,
perronger och tdg till funktionsnedsattas behov samt service 1 form av
assistans till personer med funktionsnedsittning eller nedsatt rérlig-
het.

Eftersom flertalet bestimmelser 1 CIV 1999 har gjorts till en del
av forordningen, inférs genom férordningen ett ansvar fér dodstall
och skador som drabbar passagerare. I férordningen inférs ocksd
en plikt att forsikra detta ansvar.

Vidare &liggs jirnvigsforetagen en skyldighet att vid for-
seningar, uteblivna anslutningar och instillda avgdngar betala kom-
pensation samt limna assistans till passagerare.

I lagen (2014:1344) med kompletterande bestimmelser till EU:s
tdg-, fartygs- och busspassagerarférordningar och 1 férordningen
(2014:1463) med samma namn regleras frigor om tillsyn och sank-
tioner i forhdllande till bland annat tigpassagerarférordningen.
Frigan om Sverige ska gora vissa undantag frin tdgpassagerarfor-
ordningens tillimpningsomride och en del andra frigor med anknyt-
ning till férordningen bereds for nirvarande inom Regerings-
kansliet.
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5  COTIF 1999

5.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs de traktat- och offentligrittsliga delarna av
COTIF 1999 lite mer ingdende. For en mer detaljerad beskrivning
hinvisas till kap. 51 SOU 2014:26. En utférligare beskrivning av de
civilrittsliga bihangen 4terfinns i avsnitt 6, 7 och 10 i férevarande
betinkande.

5.2 Andringsprotokollet

I dndringsprotokollet regleras framfér allt traktatritesliga frégor
om ratifikation, ikrafttridande och évergingsbestimmelser. Enligt
artikel 1 utgdr den reviderade versionen av grundférdraget en del av
indringsprotokollet.

Andringsprotokollet kan ratificeras, godtas eller godkinnas av
de enskilda medlemsstaterna 1 OTIF. Ett anslutningsinstrument
ska direfter snarast deponeras hos OTIF.

Andringsprotokollet ir upprittat pi engelska, franska och tyska.
Vid skiljaktigheter har den franska texten féretride.

Protokollet tridde 1 kraft den 1 juli 2006.

5.3 Grundférdraget

Grundfordraget innehiller bestimmelser om OTIF som organi-
sation och vissa bestimmelser som ir gemensamma f6r bihangen.
Dessa ir forutom de allmidnna bestimmelserna bland annat bestim-
melser om berikningsenheter och stillande av sikerhet, uppbygg-
nad av viss verksamhet sisom generalférsamling och utskott, finan-
siering av verksamheten, skiljedom, indring av férdraget samt vissa
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slutbestimmelser. Nedan beskrivs de delar av grundférdraget som
har ndgon betydelse for svensk nationell ritt.

5.3.1 Gemensamma bestammelser om sarskilda
dragningsratter, verkstallande av domar och
sakerhetsatgarder m.m. (avdelning I, artikel 8-12)

I avdelning II finns bestimmelser som ir gemensamma fér bi-
hangen. Vid tolkningen och tillimpningen av férdraget ska hinsyn
tas till dess karaktir av internationellt rittsligt instrument och till
nddvindigheten att frimja enhetlighet. Om bestimmelser saknas 1
fordraget ska nationell ritt tillimpas pd det sdtt som anges 1 artikel
8. Enligt den artikeln omfattar “nationell ritt” ocksd den statens
internationellt privatrittsliga regler.

I COTIF 1999 avses med berikningsenheter (t.ex. vid skade-
stinds bestimmande) de av Internationella valutafonden anvinda
sirskilda dragningsritterna (Special Drawing Rights, SDR). SDR ir
en valutakorg bestiende av euro, japanska yen, brittiska pund och
amerikanska dollar. Virdet av en SDR motsvarade i januari 2015
cirka 11 kronor 50 &re'.

Vidare finns bestimmelser om verkstillande av domar samt om
kvarstad och utmitning. En dom, som meddelats till f6ljd av bestim-
melserna i férdraget av en behorig domstol och som ir verkstillbar
1 det land dir domstolen finns, ir verkstillbar ocksi i1 de andra med-
lemsstaterna. Det giller dock inte domar som endast fir verkstillas
interimistiskt eller beslut i domar som &ligger kiranden att utdver
rittegdngskostnader betala skadestdnd med anledning av att talan
har ogillats. Vad som sigs om domar giller dven en férlikning som
har triffats infér domstol.

En transportors fordran mot en transportér i en annan medlems-
stat i samband med en transport som omfattas av CIV eller CIM
far beliggas med kvarstad eller utmitas endast pd grund av ett av-
gorande av en judiciell myndighet i den medlemsstat dir det ford-
ringsigande foretaget hér hemma. Fordringar som kommer frén ett
avtal som omfattas av CUV eller CUI fir beliggas med kvarstad
eller utmitas endast pd grund av ett avgoérande av en judiciell myn-

' www.riksbank.se
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dighet i1 den medlemsstat dir det fordringsigande féretaget hor
hemma. Jirnvigsfordon fir beliggas med kvarstad eller utmitas
endast pd grund av ett avgdrande av en judiciell myndighet 1 den
stat dir fordonets innehavare har sitt site.

Andringar i grundférdraget (artiklarna 9 och 27) samt i bihangen
CIM, RID, CUI, APTU och ATMF (B, C, E, F och G) har gjorts
under dren 2009 och 2010. Andringarna tridde i kraft den 1 januari
2011.

5.4 Protokollet om privilegier och immunitet for
Mellanstatliga organisationen for internationell
jarnvagstrafik (OTIF)

I protokollet regleras privilegier och immunitet fér organisationen,
dess tjinstemin, medlemsstaternas féretridare och personer som
utfér uppdrag it organisationen. Andringarna ir enbart redaktio-
nella i férhillande till det tidigare protokollet.

5.5 Enhetliga rattsregler for avtal om internationell
transport av resande pa jarnvag (CIV)

CIV (bihang A) innehiller regler om internationell jirnvigstrans-
port av resande.

For en mer heltickande redogérelse for CIV 1980 hinvisas till
forarbetena till lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik
(prop. 1984/85:33 5. 160-176) och till de kommentarer som limnas
till artiklarna pd OTIF:s hemsida (www.otif.com).

I avsnitt 6.1.2 redogors for CIV 1999 mer i detal;.

5.6 Enhetliga rattsregler for avtal om internationell
transport av gods pa jarnvag (CIM)

CIM (bihang B) innehiller regler om internationell jirnvigstrans-
port av gods.

For en mer heltickande redogérelse for CIM 1980 hinvisas till
forarbetena till lagen om internationell jirnvigstrafik (prop.
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1984/85:33 5. 176-194) och kommentarerna pd OTIF:s hemsida (se
avsnitt 5.5).
I avsnitt 6.4.1 beskrivs CIM 1999 mer i detal;.

5.7 Reglemente om internationell jarnvagstransport
av farligt gods (RID)

RID-bihanget (bihang C), som behandlar farligt gods vid jirnvigs-
transport, ir mycket omfattande och hir ges bara en kortfattad
oversikt 6ver dess uppbyggnad.

Bihanget innehdller en allmin och en speciell del. Den senare ir
en bilaga till RID av teknisk karaktir. Fackutskottet fér transport av
farligt gods beslutar i1 friga om forslag till indringar av reglementet,
dvs. sivil den allminna som den speciella delen.

RID ir till skillnad frén vad som gillde tidigare inte beroende av
ett transportavtal som dr underkastat reglerna 1 CIM. RID ir siledes
tillimpligt pd all internationell jirnvigstransport av farligt gods pd
medlemsstaternas territorium. RID idr ocksd tillimpligt pd annan
transport dn jirnvigstransport i de fall CIM ir tillimpligt, om inte
annat féljer av de internationella bestimmelser som giller f6r trans-
port med annat transportmedel. Farligt gods som inte fir transpor-
teras enligt bilagan fir inte heller tas emot f6r internationell trans-
port (artikel 1).

RID ska inte tillimpas eller endast delvis tillimpas pé transport
av farligt gods som dr undantagen enligt bilagan. Undantag fir bara
goras nir det undantagnas mingd, beskaffenhet eller férpackning
garanterar siker transport (artikel 2).

Huvudregeln ir att farligt gods endast fir transporteras pd gods-
tdg (artikel 5). Farligt gods far dock transporteras p4 andra tdg om
godset uppfyller bilagans villkor. Detsamma giller for farligt gods
som transporteras som handresgods, inskrivet resgods eller i fordon.
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5.8 Enhetliga rattsregler for avtal om nyttjande av
vagnar i internationell jarnvagstrafik (CUV)

CUV (bihang D) ir ett nytt bihang till COTIF 1999. Det inne-
hiller bestimmelser fér avtal om nyttjande av vagnar i inter-
nationell jirnvigstrafik. De ir tillimpliga 1 de fall d& ett jirnvigs-
foretag exempelvis hyr en jirnvigsvagn av ndgon annan. De situa-
tioner som regleras ir sddana dir vagnen orsakar skador eller det upp-
str skador pd vagnen. Flera av bestimmelserna ir dispositiva.

Motsvarande reglering i COTIF 1980 fanns i reglementet om
internationell jirnvigsbefordran av privatvagnar (RIP), vilket var
en bilaga till CIM 1980.

I avsnitt 7.1 beskrivs CUV mer i1 detalj.

5.9 Enhetliga rattsregler for avtal om nyttjande av
infrastruktur i internationell jarnvagstrafik (CUI)

5.9.1 Allmént

CUI (bihang E) ir ett nytt bihang till COTIF 1999. Det ska tillim-
pas pd det avtal som triffas mellan en infrastrukturférvaltare och en
transportdr om nyttjande av infrastruktur {ér internationell jirn-
vigstrafik. CUI reglerar 1 viss utstrickning vad avtalet mellan infra-
strukturférvaltaren och transportéren ska innehdlla. Tanken ir
dock att parterna fortfarande tll stor del ska styra avtalsinnehillet
sjilva. Flera av bestimmelserna ir utformade pd samma sitt som i

CIV och CIM.

5.9.2 Tillampningsomradet m.m.

CUI ir ullimpligt pd alla avtal om nyttjande av jirnvigsinfra-
struktur som féljer reglerna i CIV eller CIM. Det saknar betydelse
om ersittning betalas f6r nyttjandet eller inte. CUT ir tillimpligt
ocksd nir jirnvigsinfrastrukturen forvaltas eller nyttjas av stater
eller statliga institutioner eller organisationer. Bestimmelserna
reglerar dels infrastrukturfoérvaltarens och transportérens inbérdes
ansvar, dels ena partens ansvar 1 férhillande till den andra partens
personal. CUI ir diremot inte tillimpligt 1 frdga om transportérens
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eller infrastrukturforvaltarens ansvar i férhillande till sin egen
personal eller tredje man (artikel 1). Dessa frigor regleras sdvitt
giller passagerare och lastigare i CIV respektive CIM och, sévitt
giller andra tredje min, i nationell ritt.

Reglerna ir tvingande och gir inte att avtala bort om det inte
sirskilt anges. Parterna kan dock avtala om att ta pa sig ett storre
ansvar eller ytterligare forpliktelser in de som foreskrivs 1 bihanget.
Nir det giller sakskador finns det dessutom méjlighet att avtala om
begrinsning av ersittningsbeloppet (artikel 4). Det beror pd att
CUIL i motsats till CIM, inte har nigot begrinsningsbelopp for
sakskador. Genom att bestimma ett hogsta ersittningsbelopp for
sddana skador kan parterna begrinsa sin ansvarighet.

Foér att undvika linga och kostsamma olycksutredningar och
rittsprocesser har avtalsparterna getts mojlighet att avtala om wvill-
koren fér att gora gillande skadestindsansprak eller att avstd hirifrdn
(artikel 20). Dessa 6verenskommelser har verkan enbart mellan
parterna och kan inte tilliggas verkan till nackdel fér t.ex. parternas
personal.

En medlemsstat har mojlighet att 1 viss utstrickning géra undan-
tag frin tillimpningen av CUI 1 friga om reglerna om ansvar fér
personskador. En medlemsstat kan nir som helst forklara att den
inte kommer att tillimpa dessa bestimmelser pd sina egna med-
borgare och utlinningar med hemvist 1 den staten (artikel 2).

5.9.3 Avtalets innehall, form och varaktighet

Forhéllandet mellan infrastrukturforvaltaren och transportéren ska
regleras 1 ett nyttjandeavtal (artikel 5). Avtalet ska reglera de admi-
nistrativa, tekniska och finansiella villkoren fér nyttjandet av infra-
strukturen.

Avtalet ska upprittas skriftligt eller i annan likvirdig form. For
det fall detta inte sker eller om avtalet saknar ndgon av de uppgifter
som det ska innehilla ska avtalet indd anses giltigt. CUI ska 1
sddant fall ind3 tillimpas p3 avtalet.

Artikel 5bis CUI erinrar om férekomsten av vissa nationella och
EU-rittsliga offentligrittsliga skyldigheter som de civilrittsliga
bestimmelserna 1 CUI har att férhilla sig till och som har féretride
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framfér CUT i den mdn regleringarna skulle krocka. I svensk ritt
regleras dessa frimst i jirnvigslagen.

I artikel 7 regleras nir och under vilka férutsittningar ett avtal
far hivas.

5.9.4  Transportorens och infrastrukturforvaltarens sarskilda
skyldigheter

Transportéren ska ha tillstdnd att bedriva verksamhet som jirn-
vigstransportér. Den personal som anstills eller anlitas och de
fordon som anvinds ska uppfylla sikerhetskraven. Infrastruktur-
forvaltaren har enligt CUI mojlighet att begira att transportéren
visar upp giltiga tillstdind och sikerhetsintyg (artikel 6.1), liksom
att transportdren har en tillricklig ansvarsforsikring eller har vid-
tagit motsvarande tgirder (artikel 6.3). Transportoren ska varje ar
genom intyg visa att ansvarsforsikringen eller motsvarande fort-
farande ir giltig. Transportoren ska vidare underritta infrastrukeur-
forvaltaren om varje hindelse som kan inverka pd tillstdndens, siker-
hetsintygens eller annan bevisnings giltighet (artikel 6.2).

Parterna ir skyldiga att informera varandra om varje hindelse
som kan hindra att avtalet fullgérs (artikel 6.4).

5.9.5  Grunder for uppsagning av avtalet

Savil infrastrukturforvaltaren som transportdren far siga upp avtalet
med omedelbar verkan om motparten brutit mot nigon av de visent-
liga skyldigheterna 1 avtalet 1 friga om sikerheten for personer eller
gods.

Infrastrukturforvaltaren f8r ocksd siga upp avtalet om transpor-
toren inte lingre har tillstdnd att bedriva jirnvigstrafik, om personal
eller rullande materiel inte uppfyller stillda sikerhetskrav, om trans-
portoren ligger efter med betalningen enligt vissa forutsittningar,
eller om transportéren inte har giltig ansvarsforsikring eller under-
later att anmila forhillanden som kan tinkas paverka giltigheten av
tillstdnd m.m.

Transportoren kan 4 sin sida hiva avtalet omedelbart om infra-
strukturférvaltaren forlorar ritten att forvalta infrastrukturen.
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Den part som har hivt ett avtal har ritt till ersittning frin mot-
parten for skada om inte motparten visar att skadan inte dr en f6ljd
av fel eller férsummelse frin dennes sida (artikel 7.4).

I fr8ga om vissa av hivningsgrunderna kan parterna avtala om
avvikelser.

5.9.6 Infrastrukturforvaltarens och transportdrens ansvar for
skador

Infrastrukturférvaltaren ansvarar for vissa skador som drabbar
transportdren eller dennes personal 1 samband med nyttjandet av
infrastrukturen och som beror pd infrastrukturen (artikel 8.1).
Transportdren ir ansvarig for vissa skador som drabbar infrastruk-
turforvaltaren eller dennes personal och som orsakats av de trans-
portmedel som anvints, de personer som befordrats eller det gods
som transporterats (artikel 9.1). Ansvaret ir oberoende av om fel
eller férsummelse foreligger pd den ansvariga partens sida. Den
parten kan undgd ansvar om den visar att en ansvarsfrihetsgrund
foreligger. Dirutdver dr parterna normalt inte ansvariga f6r skador
som orsakats av en atomolycka (artikel 17).

For en utférligare redogorelse av ansvarsregleringen, se avsnitt
10.2.2.

5.9.7  Erséttningen vid dédsfall och personskada och
begrdnsningar i ersattningen m.m.

Bestimmelserna i CUT om vad ersittningen vid dédsfall och person-
skada omfattar motsvarar dem som finns 1 CIV. Detsamma giller 1
friga om forlust av ritten att dberopa begrinsning av skadestinds-
ansvaret (artiklarna 11-15).

5.9.8  Andra grunder for ansprak

Om CUTI ir tillimpligt fir ansprdk pi ersittning mot infrastruktur-
forvaltaren eller transportdren endast goras gillande under de forut-
sittningar och med de begrinsningar som féreskrivs 1 CUIL, oavsett
vilken grund som dberopas (artikel 19.1).
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Detsamma giller dven 1 friga om en talan mot en transportdrs
eller infrastrukturférvaltares personal (artikel 19.2). Syftet med
denna s8 kallade Himalayabestimmelse, himtad fr8n den inter-
nationella vigtransportkonventionen (se artikel 28 CMR), ir att
hindra att en skadelidande kringgdr ansvarsfrihetsgrunderna och
begrinsningsritten genom att vicka talan mot anstillda eller annan
personal som forvaltaren eller transportéren svarar for.

5.9.9  Behorig domstol, ratt till aterkrav och preskription

En talan som grundas pd CUI far foras vid domstolar 1 de medlems-
stater som parterna har kommit &verens om. Om parterna inte har
avtalat ndgot annat ir domstolarna i den medlemsstat dir infra-
strukturférvaltaren har sitt site behoriga (artikel 24). Det giller
oavsett om forvaltaren ir kirande eller svarande. Skilet hirfér ir att
det har bedomts dndamailsenligt att vara pd den plats dir olyckan
intriffat med hinsyn ull infrastrukturens skiftande tekniska egen-
skaper i de olika medlemsstaterna.

Avtalsparterna kan komma 6verens om férlikningsforfaranden
eller att man ska vinda sig till en sddan skiljenimnd som anges i
avdelning V 1 grundfordraget (artikel 22).

Bestimmelsen om ritt till terkrav i artikel 23 motsvarar artikel 51
1 CIM och artikel 63 i CIV och syftar till att hindra skilda regress-
forfaranden. Det innebir att en infrastrukturférvaltare mot vilken
dterkrav riktas inte fir bestrida det befogade i en betalning som
transportdren gjort pd grundval av CIM eller CIV, om ersittnings-
beloppet har faststillts av domstol och infrastrukturférvaltaren har
blivit underrittad pd ritt sitt om stimningsansékan samt har fact
uillfille att intrida som intervenient i mélet.

Preskriptionstiden for fordringar som grundas pd CUT ir tre ar
och bérjar 16pa frin den dag di skadan intriffade. Om en person
avlidit dr preskriptionstiden tre &r frin dagen for dodsfallet, men
maximalt fem &r frén olyckstillfillet. Aven efter utgingen av den
tredriga preskriptionstiden kan ett regresskrav inledas av en person
som har hillits ansvarig under forutsittning att det framstills inom
den tid som ir faststilld i lag 1 den stat dir talan f6rs. Tidsfristen far
dock inte understiga nittio dagar frin dagen di den som fér talan
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om &terkrav har betalat kravet eller sjilv delgetts stimning (artikel
25).

5.10 Enhetliga rattsregler for validering av tekniska
standarder och antagande av enhetliga tekniska
foreskrifter for jarnvagsmateriel avsedd att
nyttjas i internationell trafik (APTU)

I APTU (bihang F) som ir nytt, finns bestimmelser om férfarandet
for att validera tekniska standarder och for att anta UTP:er (enhetliga
tekniska foreskrifter) for jirnvigsmateriel avsedd att anvindas i
internationell trafik.

Det overgripande syftet med APTU ir att mojliggora jirn-
vigstrafik éver nationsgrinserna samt att bidra till att tillvarata
sikerheten och tillgingligheten 1 den trafiken. Hinsyn ska ocksd
tas till miljoskyddet och folkhilsan. Syftet uppnds genom att med-
lemsstaterna ser till att tekniska system och komponenter som ir
nddvindiga f6r internationell trafik utformas enligt vissa standarder
som gor det mojligt att anvinda systemen och komponenterna for
hela den tlltinkta trafiken (interoperabilitet eller driftskompati-
bilitet).

Det tekniska expertutskottet utarbetar och godkinner tekniska
standarder och normer fér jirnvigsmateriel som ska anvindas i
internationell trafik.

5.11 Enhetliga rattsregler for tekniskt godkannande
av jarnvagsmateriel som anvands i internationell
trafik (ATMF)

Bihanget ATMF (bihang G) som iven det ir nytt 1 COTIF 1999,
innehdller bestimmelser om tekniskt godkinnande av jirnvigs-
materiel som anvinds 1 internationell trafik, exempelvis vagnar och
lok.

Syftet med ATMF ir att mojliggora jirnvigstrafik 6ver nations-
grinserna genom en gemensam teknisk godkinnandeordning. Lik-
som 1 APTU ir kravet pd interoperabilitet eller driftskompatibilitet
centralt i ATMF.
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Det tekniska godkinnandet av jirnvigsfordon och annan jirnvigs-
materiel f6r anvindning 1 internationell trafik ska 3ligga den natio-
nella eller internationella myndighet som ir behorig pd omridet enligt
gillande regler i varje medlemsstat.
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6 Transporter som inte omfattas av
COTIF 1999 eller av
tagpassagerarforordningen

6.1 Passagerare i inrikes jarnvagstrafik som inte
omfattas av tagpassagerarforordningen

6.1.1 Behovet av en lagandring

Bestimmelserna 1 COTIF 1999 omfattar enbart transporter mellan
tvd stater som bdda har tilltritt férdraget. For passagerartransporter
begrinsas ocksd tillimpningen av COTIF 1999 av tigpassagerar-
forordningen (Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr
1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter
for tigresenirer). Vissa sdvil internationella som nationella trans-
porter regleras varken av COTIF 1999 eller av tigpassagerarférord-
ningen. Detta férhéllande har i svensk ritt hittills 1sts pa s& sitt att
1 den mdn lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik (dvs.
COTIF 1980) inte ir tillimplig, regleras transportérens ansvar
genom jirnvigstrafiklagen (1985:192). Det framgir av 2 kap. 1§,
3 kap. 1 § och 4 kap. 1 § jirnvigstrafiklagen jimfort med 1-3 §§ lagen
om internationell jirnvigstrafik.

Den nuvarande uppdelningen av bestimmelserna om transport
pd jirnvig av passagerare och gods i jirnvigstrafiklagen och lagen
om internationell jirnvigstrafik var frin borjan ett provisorium. I
forarbetena uttalades att man 1 framtiden borde dverviga att fora
samman de bestimmelser som enligt COTIF skulle gilla for inter-
nationell trafik med de bestimmelser som gillde for inrikes trafik
(prop. 1983/84:117 s. 34 f.). Diremot ansigs det inte befogat att di
knyta an till bestimmelserna i de versioner av CIV och CIM som
foregick COTIF 1980. En sidan ordning skulle endast komma att
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bli gillande under en kortare vergdngstid, eftersom Sverige for-
vintades tilltrida COTIF 1980 inom en snar framtid.

I samband med ratifikationen av COTIF 1980 togs frigan upp pé
nytt. I férarbetena sades att svensk ritt dven 1 fortsittningen skulle
ha en gemensam reglering for inrikes och internationell befordran
sdvitt giller jirnvigens ansvarighet f6r skada som tillfogas en resande
eller egendom som en resande bir pd sig eller har med sig som
handresgods (prop. 1984/85:33 5. 206). Regleringen 1 1 och 2 kap. 1
den d3 foreslagna jirnvigstrafiklagen 6verensstimde nir det gillde
internationell befordran i sak med de bestimmelser i bihang A till
COTIF som reglerade jirnvigens ansvarighet 1 samma hinseenden.
Nigon helt gemensam lag inférdes dock inte.

Jarnvigstrafiklagen har moderniserats 1 relativt liten utstrick-
ning sedan den tillkom &r 1985. Den utgir bland annat fortfarande
frin begreppet *jirnvigen”, vilket vid tidpunkten foér lagstiftning-
ens tillkomst hinfoérde sig till infrastrukturforvaltaren. Att det var
infrastrukturférvaltaren som dsyftades bekriftades ocksd av lagstif-
taren senare. Trots utvecklingen i Sverige och en dndring 1 COTIF
avseende vem som skulle vara ansvarig, uttalade lagstiftaren 1 prop.
1994/95:111 att det ocksd fortsittningsvis borde vara infrastruktur-
forvaltaren som skulle anses vara ”jirnvigen” och dirmed ansvarigt
subjekt (se a. prop. s. 34).

En ny lagstiftning bér 1 vart fall peka ut vilket rittssubjekt som
ir ansvarigt. Utdver att infrastrukturforvaltare och transportor i
dag ir tvd skilda rittssubjekt dr det dessutom vanligare att flera
olika transportorer trafikerar samma infrastruktur.

Vidare bér uppmirksammas den senaste utvecklingen av den
civilrittsliga regleringen pd jirnvigsomrddet som utgors av till-
komsten av tdgpassagerarférordningen. Férordningen innebir att
merparten av CIV 1999 inkorporeras och ska tillimpas pd inrikes
passagerartransporter samt pd passagerartransporter inom EES, i den
mén de inte ir undantagna. Sverige har hittills inte utnyttjat nigot av
undantagen, varfor all spdrbunden trafik omfattas, utom tunnelbana,
sparvigar och jirnvigar som ir fristdende frén det vanliga jirnvigs-
nitet, t.ex. Roslags- och Saltsjobanan. Museijirnvigstrafik ir ocksd
undantagen. (Se artikel 2.1 tigpassagerarférordningen jimfért med
ridets direktiv 95/18/EG av den 19 juni 1995 om tillstdnd fér jirn-
vigsforetag, senast dndrat genom Europaparlamentets och ridets
direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet pd gemen-
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skapens jirnvigar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om
tillstind for jirnvigsfoéretag och direktiv 2001/14/EG om tilldel-
ning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter {6r utnyttjande av
jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg [jirnvigs-
sikerhetsdirektivet], dock upphivt genom Europaparlamentets och
ridets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrit-
tande av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomrdde [omarbetning],
se artikel 65.) Det ir alltsd ett fatal inrikes passagerartransporter pd
jirnvig dir inte ansvarssystemet 1 CIV 1999 tillimpas.

Dagens situation skiljer sig dirmed i minga avseenden frén den
som rddde nir jirnvigstrafiklagen tillkom. Det finns siledes flera
skil for att se over den civilrittsliga lagstiftningen pd jirnvigs-
omridet och di ocksd sirskilt 6verviga om man bor ha en likartad
eller samma reglering f6r de nationella transporterna som fér de
internationella.

6.1.2 CIV 1999

CIV 1999 har férenklats och kortats ner betydligt 1 férhillande till
CIV 1980. CIV har ocksd utvecklats i en mer konsumentvinlig
riktning, t.ex. genom att vissa ansvarsbegrinsningsbelopp har héjts
och att ett ansvar vid férseningar har inforts.

De viktigaste nyheterna ir:

1. Tillimpningsomridet har indrats och det tidigare systemet
med sirskilt uppriknade eller inskrivna CIV-linjer har i princip
Overgetts.

2. Befordringsskyldigheten har avskaffats och bestimmelserna
ger storre mojlighet for parterna att avtala om villkor.

3. Transportdéren, och inte “jirnvigen”, anges som den som
ansvarar gentemot reseniren.

4. En reglering av transportorens drojsmélsansvar har inférts.
5. En reglering av den faktiske transportérens ansvar har inférts.

6. Flertalet av begrinsningsbeloppen har hojts.
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CIV utgor visserligen en harmonisering av bestimmelserna om
avtal om personbefordran, men det finns fortfarande flera hinvis-
ningar till nationell ritt, sirskilt avseende den beloppsmissiga
begrinsningen av transportdrens ansvar nir resenirer skadas eller

dor.

Tillimpningsomradet

CIV 1999 giller {6r varje transport pd jirnvig av resande och res-
gods nir avrese- och bestimmelseplatserna finns i olika medlems-
stater. Tillimpningsomradet ir siledes utvidgat.

Befordringsskyldigheten har tagits bort

Befordringsskyldigheten betriffande passagerartransporter har tagits
bort. En f6ljd av detta ir att den transportdr som sluter avtalet méste
se till att de andra transportérerna ansluter sig till transportavtalet
om transportdren inte utfér hela transporten sjilv. Det kan ske
genom att transportdren sluter férhandsavtal med de andra trans-
portorerna. Ytterligare en konsekvens av att befordringsskyldig-
heten har tagits bort ir att parterna har stérre mojligheter att avtala
om sirskilda villkor f6r transporten.

Transportdrens ansvar gentemot reseniren enligt CIV

Det enligt CIV 1980 gillande ansvarssystemet har i huvudsak
behillits oférindrat. Systemet har dock anpassats till uppdelningen
i infrastruktur- och transportverksamhet.

Ansvaret for dodsfall och personskador samt skador pa handresgods

Ansvarsbestimmelserna ir tvingande till passagerarens f6rmén, om
inte annat foreskrivs (artikel 5). Transportdrens ansvar f6ér skador
som uppkommer till f6ljd av att en resande dodas eller skadas
genom en olyckshindelse som har samband med jirnvigsdriften ir
oberoende av om fel eller férsummelse foreligger pd transportdrens
sida. Ansvaret omfattar den tid d& den resande uppehiller sig i ett
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jirnvigsfordon eller stiger av eller pd ett sidant fordon (artikel
26.1).

I ”jirnvigsdriften” innefattas ocksd av transportdren anvind
rullande materiel. Likasd ansvarar transportéren fér den infra-
strukturforvaltare pd vars infrastruktur transporten utférs (artikel
51). Om transportdren blir ansvarig fér skador som orsakats av
brister 1 den rullande materielen, eller av infrastrukturférvaltaren,
kan transportéren fora en regresstalan mot den som tillhandahillit
den rullande materielen eller infrastrukturférvaltaren (se avsnitt 7.1
och 10.2.2 om CUV och CUI).

Om en resande har skadats eller dédats, ansvarar transportéren
ocks3 for forlust av eller skada pd egendom som den resande bar pd
sig eller hade med sig som handresgods. I annat fall dr transpor-
téren ansvarig for forlusten eller skadan om den orsakats genom
transportdrens fel eller forsummelse (artikel 33).

Undantag fran ansvaret

Under vissa férutsittningar kan transportéren undgd ansvar for
resenirers dédsfall och skador vid en olycka som har samband med
jarnvigsdriften (artikel 26.2). Det giller om olyckshindelsen har
orsakats av omstindigheter som inte kan hinféras till sjilva jirn-
vigsdriften och som transportoren inte hade kunnat undgd eller
forebygga foljderna av, dven om transportéren hade iakttagit den
omsorg som omstindigheterna pdkallade. Transportéren ir vidare
befriad frin ansvar i den utstrickning olyckshindelsen beror pi fel
eller fdrsummelse av den resande. Slutligen ir transportéren fri frin
ansvar om olyckshindelsen beror pd ett sidant beteende av tredje
man som transportdren inte hade kunnat undgd eller férebygga
foljderna av, dven om transportdren hade iakttagit den omsorg som
omstindigheterna pdkallade. Ett annat féretag som anvinder samma
jirnvigsinfrastruktur ska inte anses som tredje man. Denna regel
finns bara 1 CIV, inte 1 CIM (se vidare avsnitt 6.4). Det innebir att
om ett annat jirnvigsforetag har orsakat en skada ir transportéren
skadestindsskyldig enligt CIV. For att undgd ansvar mdste trans-
portdren visa att en ansvarsfrihetsgrund foreligger.

Denna reglering innebir vissa foérdelar for den resande 1 for-
hillande till CIV 1980. For det férsta ir inte lingre “ett beteende
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som avviker frn resandes normala beteende” grund {or ansvarsfri-
het. For det andra kan transportéren inte lingre dberopa paverkan
frin ett annat foretag som anvinder samma jirnvigsinfrastruktur
for att sjilv undgs ansvar.

Transporter som utfors av flera transportirer

En transport som omfattas av ett transportavtal kan utféras av flera
transportdrer efter varandra. I sidana situationer ir endast den
transportdr, som det enligt transportavtalet 8ligger att utfora trans-
porten pa den del av jirnvigsnitet dir olyckan sker, ansvarig om en
resande dodas eller skadas. Nigot gemensamt ansvar fér trans-
portdrerna finns alltsd inte (artikel 26.5). Om en transportdr dir-
emot har anlitat en annan transportdr for att utfora transporten pd
en viss stricka (faktisk transportor), svarar bida transportdrerna
solidariskt gentemot reseniren f6r dédsfall eller personskador. Den
faktiske transportorens ansvar for inskrivet resgods regleras 1
artikel 39.

En avtalsslutande transportér som anlitar en faktisk transportér
for hela transportstrickan ir ind4 ansvarig i férhdllande till passa-
geraren (jfr dock Hogsta domstolens dom den 23 december 2014 i
mil T 3354-13).

Ersdttningen vid dodsfall och personskador

Vid en resandes dodsfall ska ersittningen omfatta de nédvindiga
kostnader som foéranletts av dodsfallet, sirskilt kostnader for trans-
port av kvarlevorna och begravningskostnader (artikel 27.1 a). Om
reseniren inte avlider omedelbart ska ersittningen ocksd omfatta
virdkostnader och inkomstférlust m.m. i enlighet med reglerna om
personskada (artikel 27.1 b och 28).

Det ekonomiskt mest betydande beloppet nir dédsfall har in-
triffat utgors i regel av de efterlevandes krav pd kompensation for
forlust av forsérjare. Om personer, mot vilka den avlidne var eller i
framtiden skulle ha blivit underhillsskyldig enligt lag, gdr miste om
underhdll ska de ersittas for forlusten. Ersittningskrav frin personer
som den avlidne har dtagit sig att férsdrja utan att vara skyldig till
det enligt lag ska avgoras enligt nationell ritt (artikel 27.2).
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Vid personskada ska ersittningen ticka nédvindiga kostnader,
sirskilt kostnaderna f6r vrd och transport samt inkomstférlust till
foljd av forlorad eller nedsatt arbetsférmiga och 6kning av levnads-
kostnaderna (artikel 28).

Om och i vilken mé&n transportéren ir skyldig att ersitta andra
skador, t.ex. ideell skada, ska avgoras enligt nationell ritt (artikel
29).

Vid dédsfall eller personskada bestims ersittningen enligt natio-
nell ritt. Det nationella maximibeloppet for engdngsbelopp eller
livrinta fir dock inte understiga 175000 SDR (runt 2 012 500
kronor 1 januari 2015, artikel 30.2). Enligt CIV 1980 var begrins-
ningsbeloppet 70 000 SDR. Transportdren har inte ritt till nigon
begrinsning av skadestindsansvaret om det visas att transportéren
har orsakat skadan genom handling eller underlitenhet antingen 1
avsikt att villa en sddan skada eller hinsynslost och med insikt om
att en sddan skada sannolikt skulle uppkomma (artikel 48). I sddana
fall omfattar transportdrens skadestdndsskyldighet hela den upp-
komna skadan enligt allminna regler om hur skadestdnd ska bestim-
mas.

Ansvaret vid transport med andra transportmedel

Om en del av transporten ska ske med ett annat transportmedel 4n
jirnvig ir ansvarsreglerna for det andra transportmedlet gillande pd
den delen av transporten (artikel 31.1). CIV ska dock i viss ut-
strickning tillimpas nir ett jirnvigsfordon transporteras med firja
(artikel 31.2).

Om jirnvigsdriften till f6ljd av exceptionella omstindigheter ir
ullfilligt avbruten och de resande transporteras med ett annat
transportmedel ir transportoéren emellertid ansvarig enligt bestim-
melserna 1 CIV (artikel 31.3). Detta skiljer sig frin regleringen 1
CIV 1980, dir jirnvigen var ansvarig enligt de regler som giller det
andra transportmedlet.
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Transportirens drojsmdlsansvar

En nyhet i CIV 1999 ir att det har inforts ansvarsbestimmelser for
drojsmil vid persontransport. Transportéren ansvarar for forlust
eller skada som uppkommer pd grund av tiginstillelse, tigforsening
eller utebliven tdganslutning och som medfér att resan inte kan
fortsittas samma dag eller att fortsatt resa samma dag rimligen inte
kan begiras. Ersittning ska ticka rimliga kostnader for dels kost
och logi, dels att meddela personer som vintar pd den resande
(artikel 32.1).

Transportdren kan under vissa forutsittningar undgd ansvar.
Ansvarsfrihetsgrunderna dr utformade pd samma sitt som de som
giller vid dédsfall och personskador. Transportdren undgir sdledes
ansvar om dréjsmilet kan hinforas till omstindigheter som inte ir
forbundna med jirnvigsdriften och som transportéren inte hade
kunnat undgi eller f6rebygga féljderna av, iven om transportdren
hade iakttagit den omsorg som omstindigheterna pdkallade. Trans-
portdren ir ocksd helt eller delvis befriad frdn ansvar i den utstrick-
ning som dréjsmélet beror pa fel eller férsummelse av den resande.
Slutligen idr transportéren fri frdn ansvar om drojsmélet beror pd
ett sddant beteende av tredje man som transportéren inte hade
kunnat undg3 eller férebygga féljderna av, iven om transportdren
iakttagit den omsorg som omstindigheterna pakallade. Ett annat
foretag som anvinder samma jirnvigsinfrastruktur ska inte anses
som tredje man (artikel 32.2). Transportoren har ritt till dterkrav
mot infrastrukturférvaltaren, innehavaren av den rullande mate-
rielen eller det andra féretaget som anvinder infrastrukturen (se
avsnitt 7.1 och 10.2.2).

Ersittningen for skador pa grund av dréjsmal ir relativt begrinsad.
CIV 6ppnar dock for en mer lingtgiende reglering 1 nationell ritt
(artikel 32.3). Ett exempel pd en sidan reglering ir artikel 17 i
tigpassagerarforordningen.

Transportorens ansvar for inskrivet resgods och fordon

Transportdren ir ansvarig pa objektiv grund for forlust eller skada
som uppkommer till f6ljd av att inskrivet resgods helt eller delvis
gdr forlorat eller skadas under tiden frin det att godset har tagits
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emot for transport till dess att det har limnats ut samt f6r skada till
foljd av drojsmal med utlimningen (artikel 36.1).

Transportdren ir dock fri frdn ansvar om férlusten, skadan eller
drojsmélet med utlimningen beror pa fel eller f6rsummelse av den
resande, pd en anvisning som den resande har limnat och som inte
har féranletts av fel eller férsummelse pd transportdrens sida, eller
pa defekter 1 sjilva resgodset. Ansvarsfrihet foreligger ocksd om
forlusten, skadan eller drojsmélet beror pd nigon omstindighet
som transportdren inte hade kunnat undgi eller férebygga foljderna
av (artikel 36.2). Transportéren mdste visa att en ansvarsfrihets-
grund dr f6r handen (artikel 37.1).

Nir det giller forlust av eller skada p8 resgods — men inte 1 friga
om drojsmél — finns ytterligare ansvarsfrihetsgrunder. Transpor-
téren dr fri frdn ansvar om forlusten eller skadan hirrér frin en
sddan sirskild risk som ir férbunden med att foérpackning saknas
eller dr bristfillig, resgodsets sirskilda beskaffenhet eller att det
inlimnade resgodset ir av ett slag som inte transporteras som in-
skrivet resgods (artikel 36.3). Det ir gynnsammare ur bevissyn-
punkt for transportdren att dberopa dessa senare ansvarsfrihets-
grunder. Transportdren behéver bara visa att den sirskilda risk som
3beropas verkligen har forelegat, men diremot inte orsakssam-
bandet mellan risken och forlusten eller skadan. Det ricker att
transportdren visar att omstindigheterna dr sidana att forlusten
eller skadan kan vara en f6ljd av en sidan risk. I s fall ska férlusten
eller skadan anses vara en f6ljd av risken, om inte den skadelidande
visar att ett sddant samband mellan risken och férlusten eller
skadan helt eller delvis saknas (artikel 37.2).

Om flera efterféljande transportdrer deltar 1 transporten blir
varje transportdr som tar emot resgodset med resgodsbeviset part i
avtalet. Varje transportdr ir ansvarig for hela transporten till dess
att resgodset limnats ut (artikel 38).

En ny bestimmelse har inférts som reglerar den faktiske trans-
portdrens ansvar for transport av inskrivet resgods. Nir en trans-
portdr helt eller delvis har anfértrott transporten it en faktisk
transportdr, ska transportéren dndd vara ansvarig foér hela trans-
porten av det inskrivna godset. Alla bestimmelser 1 CIV som rér
transportdrens ansvar ska tillimpas ocksd pa den faktiske transpor-
téren. En sirskild dverenskommelse genom vilken transportéren
dtar sig forpliktelser som inte krivs enligt CIV eller avstir frin
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rittigheter enligt CIV giller dock mot den faktiske transportdren
endast om denne uttryckligen och skriftligen har godtagit den. Nir
och i den omfattning som bide transportéren och den faktiske
transportdren ir ansvariga, ir ansvaret solidariskt (artikel 39).

Resgods ska antas ha gdtt férlorat om det inte limnas ut inom
14 dagar fr@n det att utlimningsskyldigheten intridde och den
resande direfter har begirt utlimning (artikel 40.1). Om trans-
portdren inte visar att det finns nigon ansvarsfrihetsgrund ir rese-
niren allts berittigad till samma ersittning som vid forlust av
resgodset. Det ir siledes friga om att en férsening konverteras till
en forlust av inskrivet resgods. Att resgodset 1 ersittningshin-
seende ska anses ha gitt forlorat innebir dock inte att trans-
portdren befrias frin skyldigheten att fullgéra transportavtalet, om
resgodset kommer till ritta och transport ir méjlig. Den som fitt
ersittning ir 1 sddana fall skyldig att betala tillbaka den och att
betala kostnaderna f6r transporten frn inlimningsplatsen till den
plats dir utlimningen sker (artikel 40.3).

Liksom f6r personskador finns vissa begrinsningar fér den
ersittning som transportdren kan bli skyldig att betala nir inskrivet
resgods gir forlorat eller skadas eller vid drojsmaél vid utlimnandet
(artiklarna 41-43). Begrinsningsbeloppen har héjts visentligt, och i
flera fall férdubblats, jimfért med CIV 1980. Det ir numera vid
visad forlust av godset hogst 80 SDR per kilo eller 1200 SDR per
kolli.

I CIV 1999 behandlas fordon, dvs. motorfordon eller slipfordon
som transporteras i samband med transport av resande, som en
egen kategori av inskrivet resgods, och inte sisom tidigare som en
form av vanligt inskrivet resgods. Liksom tidigare giller dock 1
huvudsak samma ansvarsbestimmelser f6r fordon som for inskrivet
resgods, med undantag for vissa specialbestimmelser (artiklarna
44-47).

Nir det giller begrinsningsbeloppet vid férlust av fordon har
det inte skett nigon hojning 1 CIV 1999; beloppet ir alltjimt 8 000
SDR (artikel 45). Diremot har begrinsningsbeloppet i friga om
skada pd eller forlust av féremal som limnats i fordonet, eller 1 f6r-
varingsutrymmen, hojts till 1 400 SDR (artikel 46).
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Den resandes ansvar

I artikel 53 finns bestimmelser om den resandes ansvar gentemot
transportdren. I korthet innebir bestimmelserna att den resande ir
ansvarig gentemot transportdren for skada eller férlust som upp-
stdr pd grund av att reseniren inte har {6ljt de foreskrifter som har
meddelats av tullmyndigheter eller andra férvaltningsmyndigheter.
Den resande ansvarar ocksd for skada eller forlust som uppstitt pd
grund av att inskrivet resgods inte har mirkts pa ritt sitt eller att
reseniren inte har f6ljt de sirskilda bestimmelser som giller vid
transport av fordon eller farligt gods. Detsamma giller for skador
som har orsakats av féremal eller djur som reseniren har haft med
sig.

Den resande kan undgd ansvar under forutsittning att den resande
styrker att skadan orsakats av omstindigheter som han eller hon
inte hade kunnat undgi eller f6rebygga foljderna av, iven om han
eller hon hade iakttagit den omsorg som krivs av en ansvarsmed-
veten resande.

Bestimmelserna om den resandes ansvar pdverkar inte det ansvar
som transportdren har for dodsfall eller personskador och inte heller
transportdrens ansvar for handresgods, inskrivet resgods och fordon.

Hur och var ansprik ska framstillas m.m.

Det finns inte ndgot hinder mot att en skadestdndstalan mot den
ansvarige transportdren vicks vid domstol. Det finns ocksd en
reglering av hur krav kan framstillas mot transportéren utom ritta,
som skiljer sig frdn den reglering som finns i CIV 1980.

Enligt CIV 1999 ska ansprik med anledning av transportérens
ansvar for dodsfall eller personskada framstillas skriftligen till den
transportér mot vilken talan fir vickas. Det innebir att anspriket
kan riktas mot den transportér som det enligt transportavtalet
8ligger att fullgéra transporten pd den stricka dir olyckshindelsen
intriffade eller mot den transportér som faktiskt fullgjort trans-
porten i friga. Om en transport genomfdrs av flera efterféljande
transportorer fir ersittningsansprik gillande dédsfall och person-
skada dven framstillas till den forsta eller sista transportoren. T ett
sddant fall fir ansprik ocksd riktas mot den transportér som har
sitt huvudkontor 1 det land dir den resande har sitt hemvist eller ir
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stadigvarande bosatt eller vars filial eller agentur som ingdtt
transportavtalet finns 1 det landet. En agenturs handlande likstills
sdledes med handlande av transportdren nir det giller dessa bestim-
melser (artiklarna 55.1, 56.1 och 26.5).

Andra slags ansprik med anledning av ett transportavtal, t.ex.
ersittningskrav avseende inskrivet resgods eller fordon, ska riktas
mot den forsta eller sista transportdren eller den transportér som
genomférde den del av transporten under vilken den omstindighet
intriffade som talan grundas pa. Nir det ir friga om efterfoljande
transportdrer fir anspriket riktas mot den transportér som skulle
limna ut resgodset eller fordonet — nir denne med sitt medgivande
ir nimnd som transportdr i resgodsbeviset eller transportdoku-
mentet — dven om denne varken mottagit resgodset eller fordonet
(artiklarna 55.2, 56.2 och 56.3).

I frdga om behoérig domstol s& far en talan féras vid domstolar i
de medlemsstater som har utsetts av parterna genom 6verenskom-
melse eller vid en domstol i den stat pd vars omride svaranden har
sitt hemvist eller vanliga uppehillsort, sitt huvudkontor eller den
agentur eller filial som har ingdtt transportavtalet. Talan fir inte
foras vid ndgon annan domstol (artikel 57.1). Om det pigir ett mal
vid en behorig domstol eller en behérig domstol har meddelat dom
1 mélet, fir parterna inte pd nytt vicka talan pd samma grund, annat
in om avgorandet inte kan verkstillas 1 den stat dir den nya talan
vicks (artikel 57.2). Det finns inte ndgon mojlighet att avvika frin
regleringen 1 CIV genom en mellanstatlig 6verenskommelse.

En talan om &terbetalning av ett belopp som betalats pd grund av
transportavtalet fr foras mot den transportdr som har tagit emot
detta belopp eller mot den transportdér fér vars rikning det har
tagits emot. Ett ersittningskrav kan dock alltid goéras gillande
genom genkiromdl eller kvittningsinvindning mot en transportor
som sjilv f6r talan mot en resande, om kravet grundar sig pi samma
transportavtal som transportérens huvudkiromil. I den min CIV
ska tillimpas pd den faktiske transportéren fir talan foras ocksd
mot denne. Om kiranden har mojlighet att vicka talan mot flera
transportorer eller faktiska transportorer och viljer att vicka talan
mot ndgon av dem, faller ritten till talan mot de 6vriga bort (artikel
56).

Vidare finns bestimmelser om forlust av ritten att fora talan vid
domstol i vissa fall. Ritten att fora talan pd grund av transportdrens
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ansvar for dodsfall eller personskador faller bort om inte den som
har rite till ersittning inom tolv manader frin det att han eller hon
fick kinnedom om skadan meddelar skadefallet till nigon av de
transportérer till vilka ett ansprik kan framstillas. Om ett sddant
meddelande limnas muntligen ska transportéren tillhandahilla ett
intyg om det muntliga meddelandet (artikel 58.1). Ritten att fora
talan upphor dock inte om den som har ritt till ersittning inom
tolvmanadersfristen har riktat ett ersittningskrav mot nigon av
transportdrerna 1 enlighet med CIV eller om den ansvariga trans-
portdren indd inom denna tid fitt kinnedom om skadefallet. Det-
samma giller om meddelandet om skadefallet inte har limnats 1 tid
till f6]jd av omstindigheter som inte kan liggas den ersittnings-
berittigade till last eller om den som har ritt till ersittning visar att
skadefallet orsakats av fel eller férsummelse frén transportorens
sida (artikel 58.2). Tidsfristen har siledes forlingts jimfért med
CIV 1980, dir ett meddelande om skadefallet miste limnas inom
tre minader.

I andra avseenden har regleringen 1 CIV 1980 om hur krav fir
framstillas mot transportdren utom ritta och konsekvenserna av
sdana framstillningar behillits (artikel 49 om rinta och artikel 60
om preskription).

For att tillgodose kravet att den resande alltid ska veta vilken
transportdr han eller hon reser med pé en viss stricka och vem ett
eventuellt skadestindsansprdk ska riktas mot, ska transportéren
eller transportérerna anges med en numerisk kod pé biljetten.

Nir det slutligen giller behérig domstol 1 mdl dir en transportor
for regresstalan mot en annan transportdr ir det inte lingre endast
domstolen 1 den ort dir svaranden har sitt site som ir behorig.
Ocks& domstolen i det land dir ndgon av transportdrerna som del-
tar 1 transporten har sitt huvudkontor eller dir en filial eller en
agentur som ingitt transportavtalet finns ir behorig (artikel 63).

6.1.3  Tagpassagerarforordningen bor tillampas pa alla inrikes
passagerartransporter

Forslag: P4 alla avtal om inrikes transport med resande pa jirn-
vig ska tigpassagerarforordningen tillimpas som svensk lag.
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Jirnvigsutredningen foreslog 1 sitt betinkande att bestimmelserna i
jirnvigstrafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193) om internatio-
nell jirnvigstrafik skulle dverforas till jirnvigslagen (2004:519), se
SOU 2004:92 s. 207 f. Forslaget innebar att COTIF 1999 skulle
tillimpas pd internationella transporter mellan stater som ir parter
till COTIF, medan bestimmelser motsvarande jirnvigstrafiklagens
skulle tillimpas pd inrikes transporter och internationella trans-
porter dir COTIF 1999 inte ir tillimplig. Lagen skulle siledes vara
gemensam, men inte ansvarssystemen for transportdransvaret. Sam-
tidigt innebar Jirnvigsutredningens indringsforslag att stora delar —
dock inte samtliga — av ansvarssystemen skulle vara likalydande,
men att det skulle vara olika regleringar fér transporter som om-
fattades av COTIF och for 6vriga transporter.

Jarnvigstrafikutredningens férslag 1 SOU 2014:26 ir att COTIF
1999 inkorporeras i svensk ritt. Om férslaget genomférs kommer
en mycket stor andel av passagerartransporterna styras av ansvars-
systemet 1 CIV 1999, antingen pi grund av att tigpassagerar-
férordningen ir tillimplig eller fér att CIV 1999 ir ullimpligt.

Tanken nir lagarna inférdes 1 mitten av 1980-talet var att ha en
gemensam lag med ansvarssystem som i allt fall var likartade. Den
tanken har hittills inte forverkligats fullt ut. Som framgite ir tig-
passagerarforordningen — och dirmed CIV 1999 — numera tillimp-
lig pd en mycket stor del av passagerartransporterna pd jirnvig.
Enligt utredningens mening framstdr det inte lingre som indamals-
enligt att uppritthélla ett ansvarssystem fér internationella passa-
gerartransporter som omfattas av COTIF 1999 respektive ett annat
system for inrikes transporter och &vriga internationella trans-
porter. Ur sdvil passagerarnas som jirnvigsforetagens synvinkel
maste det anses vara till férdel med ett enda system. Det ir betyd-
ligt mer littoverskddligt for passagerarna, samtidigt som jirnvigs-
foretagens hantering av skador férenklas.

Frigan ir di vilket ansvarssystem som bor viljas. Med anledning
av Sveriges internationella dtaganden giller ju redan tigpassagerar-
forordningen och CIV 1999 {ér merparten av passagerartrans-
porterna. En 6nskan att gora regleringen enhetlig kan dirfér bara
goras med utgdngspunkt frin dessa regelverk. Det innebir i s3 fall
att CIV 1999 i dess lydelse enligt tigpassagerarforordningen bor
tillimpas ocksd pd sidana inrikes transporter som inte omfattas av
tigpassagerarforordningens tillimpningsomrdde. En sddan regle-
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ring kommer att innebidra att de bestimmelser som i1 dag finns 1
2 kap. om transport av resande, 4 kap. om transport av inskrivet
resgods och till en del 6 kap. om jirnvigens undersokningsritt i
jirnvigstrafiklagen — dir samma sak regleras som 1 CIV 1999 och
tigpassagerarférordningen — inte lingre kommer att vara nod-
vindiga, eller 1 vissa fall ens mojliga. Detsamma giller flertalet av de
allminna bestimmelserna i 1 kap., vilka bland annat innefattar
befordringsskyldigheten 1 3§, transportérens och infrastruktur-
forvaltarens principalansvar, preskription och laga domstol. Dessa
regler bor dirfor inte lingre tillimpas pa passagerartransporter med
jirnvig. Detsamma giller den fortfarande gillande férordningen
(1985:200) om jirnvigs befordringsskyldighet m. m.

Det saknas siledes skil att féra 6ver bestimmelserna frin 1 kap.,

2 kap., 4 kap. och 6 kap. oférindrade till en ny lag.

Svensk tagfirja

I den nuvarande bestimmelsen om jirnvigstrafiklagens tillimp-
ningsomride sigs att lagen tillimpas p8 jirnvigstrafik pd bana inom
Sverige eller pd svensk tdgfirja (1 kap. 1 §). Enligt vad utredningen
erfar finns 1 dag inte svenska tdgfirjor som inte omfattas direkt av
CIV 1999 (eller CIM 1999, se nedan avsnitt 6.4.2). Det saknas dir-
for anledning att uttryckligen ange svensk tigfirja 1 lagtexten,
eftersom de tigfirjor som ir i bruk ind3 kommer att omfattas.

6.2 Passagerare i internationell jarnvagstransport
som inte omfattas av tagpassagerarforordningen
eller av COTIF 1999

Forslag: P4 avtal om internationell transport med resande p8 jirn-
vig som inte omfattas av tdgpassagerarforordningen eller av
COTIF 1999 ska tdgpassagerarforordningen tillimpas som svensk
lag.
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Samma grunder for att upphora med separata ansvarssystem for
transporter som omfattas av COTIF 1999 och fér inrikes transpor-
ter gor sig gillande ocksd f6r de internationella transporter som
inte omfattas av COTIF 1999.

Utredningen anser att samma skil som angetts ovan talar fér att
tigpassagerarférordningen bor tillimpas dven pd sddana inter-
nationella transporter som inte omfattas av COTIF 1999. Det inne-
bir att bestimmelserna 1 CIV 1999, sisom de begrinsats av tdg-
passagerarforordningen, kommer att vara tillimpliga. Precis som fér
inrikes transporter (avsnitt 6.1.3) kommer detta att innebira att de
bestimmelser som 1 dag finns i 1 kap., 2 kap., 4 kap. och till en del 1
6 kap. jirnvigstrafiklagen, som ju reglerar samma sak som CIV 1999
och tigpassagerarforordningen, inte lingre kommer att vara néd-
vindiga. Det saknas siledes skil ocksd hir att fora 6ver dessa bestim-
melser till en ny lag (jfr avsnitt 11).

6.3 Nagra undantag ar nodvandiga

Forslag: Bestimmelserna om forseningar ska inte tillimpas pa in-
rikes passagerartransporter som ir undantagna frin tigpassagerar-
férordningens tillimpningsomrdde enligt den kommande lagen
om resenirers rittigheter vid kortare resor.

Bedomning: I 6vrigt bor det inte goras nigot undantag frin
tigpassagerarforordningens bestimmelser pd inrikes passagerar-
transporter som inte omfattas av tigpassagerarforordningens
tillimpningsomride eller pd internationella passagerartrans-
porter som inte omfattas av COTIF 1999.

Enligt tdgpassagerarférordningen ska artiklarna 6-56, 58, 59, 60.1—
3, 60.6 och 61-64 CIV 1999 tillimpas. De artiklar som ir undan-
tagna dr 1 huvudsak sddana processrittsliga bestimmelser som regle-
ras pd annat sitt inom EU-ritten (t.ex. genom Europaparlamentets
och ridets férordning (EU) nr 1215/2012 av den 12 december 2012
om domstols behorighet och om erkinnande och verkstillighet av
domar pd privatrittens omride, Bryssel I-férordningen, jfr SOU
2014:26 5. 102 1.). I de angivna tillimpliga artiklarna iterfinns sd
gott som hela ansvarssystemet 1 dvrigt.
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Dirutdver finns i tdgpassagerarférordningen ocksd bestimmel-
ser om bland annat krav pd information och assistans.

Enligt det férslag som nu bereds inom Regeringskansliet av-
seende vissa undantag frin tigpassagerarférordningens tillimp-
ningsomrdde och en del andra frigor med anknytning till férord-
ningen, ska sannolikt artiklarna 7, 8, 10.1, 10.4 och 15-18 1 tdg-
passagerarforordningen inte tillimpas pd inrikes passagerartrans-
porter pd jirnvig som ir kortare in 150 km. Utredningens uppfatt-
ning ir att de foérslag som utredningen limnar s3 langt som ir mojligt
bor vara kompatibla med de forslag som bereds inom Regerings-
kansliet. Utredningen foreslar dirfor att samma undantag avseende
kortare passagerartransporter gors ocksd hir.

I 6vrigt gor utredningen féljande éverviganden. For internatio-
nella transporter som inte omfattas av COTIF 1999 kan det mgjligen
finnas skil att inte tillimpa samtliga bestimmelser som ir tillimpliga
enligt tdgpassagerarférordningen. Det skulle till exempel kunna
anses fora for lingt att detaljreglera en sddan friga som vilka upp-
gifter som ska finnas pd biljetten. Detsamma skulle ocksd kunna
sigas om det fdtal inrikes transporter som inte omfattas av tig-
passagerarforordningen.

Ur ett konsumentperspektiv dr det emellertid till stor férdel om
dessa regleringar ir likartade eller likadana. Det ror sig inte heller
om sirskilt mdnga transporter — antalet transporter som faller utan-
for bide COTIF 1999:s och tigpassagerarférordningens tillimp-
ningsomridden ir med storsta sannolikhet mycket begrinsat. Mot
denna bakgrund ir det utredningens uppfattning att det inte bor
goras nigra ytterligare undantag frin de artiklar 1 CIV 1999 som ir
tillimpliga enligt tdgpassagerarférordningen. Inte heller 1 évrigt bor
nigra ytterligare undantag goras frin tdgpassagerarfoérordningens
bestimmelser.
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6.4 Godstransporter pa jarnvag som inte omfattas av
COTIF 1999

6.4.1 CIM 1999
Allmint om CIM

CIM har férenklats och kortats ner betydligt, men férenklingsarbetet
har inte drivits lika lingt som betriffande CIV. De viktigaste
nyheterna ir:

1. Tillimpningsomridet har indrats och utvidgats. Linjesystemet

har bara behillits till en del.

2. Befordringsskyldigheten har avskaffats och bestimmelserna
ger storre mojlighet f6r parterna att avtala om villkor.

3. Transportavtalet har frikopplats frin fraktsedeln.

4. Transportéren pekas uttryckligen ut som den som svarar mot
transportkunden.

5. Ansvarsfrihetsgrunderna har fértydligats.

6. Det har inférts en reglering av den faktiske transportérens
ansvar.

CIM 1999 innehiller firre detaljerade bestimmelser in CIM 1980
for att avtalsparterna i storre utstrickning ska kunna avtala om
vissa villkor, t.ex. transportvigar och leveransfrister.

Syftet med moderniseringen av CIM var att harmonisera reglerna
om internationell jirnvigstransport med motsvarande regler for
andra transportslag, sirskilt med konventionen om fraktavtalet vid
internationell godsbefordran pd vig (CMR). Detta syfte har upp-
nitts till en del, men vissa skillnader finns fortfarande kvar. Ett skil
till skillnaderna ir att transport pd jirnvig inte dr helt jimstillbar
med transport pd vig. Ett annat ir att reglerna i CIM 1 vissa fall
ind3 ir tydligare eller fordelaktigare for transportkunden.

Vissa bestimmelser har inte dndrats 1 jimférelse med motsvarande
regler i CIM 1980. Det giller bestimmelserna om virde- och leverans-
intresse (artiklarna 7.2, 34 och 35) och leveransfrister (artikel 16).
Fysisk skada pd godset pd grund av drojsmal ersitts enligt reglerna
om dréjsmilsersittning (artikel 33). Ansvarsbegrinsningsbeloppet
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(kilobegrinsningen) har behillits pd nivin 17 SDR (artikel 30.2).
Transportéren fir dock 3ta sig ett mer ldngtgdende ansvar (artikel 5).
CIM 1999 reglerar féljande typer av godstransport pd jirnvig.

1. Den transportér som sluter transportavtalet med avsindaren
utfér sjilv hela transporten frén avsindnings- till utlimnings-
orten.

2. Den transportér som sluter transportavtalet med avsindaren
anvinder sig av efterfoljande transportorer f6r att utfora trans-
porten pi en eller flera delar av transportstrickan (detta mot-
svarar det som giller enligt CIM 1980). I ett sddant fall ir den
transportdr som sluter transportavtalet och de efterfoljande
transportdrerna solidariskt ansvariga for att villkoren i trans-
portavtalet respekteras under alla delar av transportstrickan
(artikel 26). Eftersom befordringsskyldigheten har tagits bort
méste den transportdr som sluter avtalet se till att de efter-
foljande transportorerna ansluter sig till transportavtalet. Det
kan uppnis genom ett féravtal med de efterféljande transpor-
térerna. Om det inte framgdr tillrickligt tydligt att den efter-
foéljande transportdren har anslutit sig till transportavtalet far
det i stillet anses vara friga om en transport med en faktisk
transportér, se nedan. En viss grizon finns dirfor mellan syste-
met med efterféljande transportorer och det med faktiska trans-
portorer.

3. Den transportér som sluter transportavtalet med avsindaren
anvinder sig av en eller flera faktiska transportérer for att
transportera godset hela eller delar av transportstrickan. De
faktiska transportdrerna har varken ndgot avtalsférhillande
med avsindaren eller med mottagaren (artikel 3 b). Den avtals-
slutande transportéren ir ansvarig gentemot avsindaren och
mottagaren for hela transporten (artikel 27.1). En sddan trans-
portdr har regressritt mot de faktiska transportdrerna (artikel
50). Den faktiske transportdren dr di ansvarig endast for den
del av transporten som denne har utfért. Nir och i den omfatt-
ning som bdde transportdren och den faktiske transportdren idr
ansvariga, ir ansvaret solidariskt (artiklarna 27.2 och 27.4).
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I CIM har inférts en bestimmelse som foreskriver att transpor-
toren 1 forhdllande till kunden inte kan undgd ansvar genom att
hivda att skadan har orsakats av fel pd infrastrukturen eller dess
sikerhetssystem. I bestimmelsen anges att forvaltarna av jirnvigs-
infrastrukturen ska anses som personer som transportdren anlitar
for genomforandet av transporten och att transportéren ansvarar
for dem (artikel 40). Ansprdk pd ersittning mot sivil transpor-
térerna som infrastrukturférvaltarna fir goras gillande endast
under de forutsittningar och med de begrinsningar som féreskrivs
1 CIM (artikel 41).

Tillimpningsomradet

Tillimpningsomridet har indrats och utvidgats 1 férhéllande till
1980 4rs regler. I likhet med CMR-konventionen dr CIM i1 princip
tillimpligt oberoende av systemet med inskrivna linjer (listor).
CIM ir tillimpligt pd alla avtal om transport av gods pa jirnvig
mot betalning nir platsen f6r avlimning av godset och den avsedda
platsen f6r mottagandet av godset finns 1 tvd olika medlemsstater
(artikel 1.1). Om endast en av dessa platser finns i en medlemsstat
far parterna komma 6verens om att CIM ska tillimpas (artikel 1.2).

CIM ir alltsd bara tillimpligt nir den internationella godstrans-
porten sker mot betalning. CIM kan dock p3 frivillig basis tillimpas
pa transporter som gors gratis, t.ex. hjilptransporter.

Inrikes transporter pd vig eller inre vattenvigar omfattas av
CIM endast om de kompletterar en internationell jirnvigstrans-
port (artikel 1.3). Transporten pi jirnvig maste sdledes vara grins-
overskridande for att CIM ska vara tillimpligt. Det giller dock inte
om en sjotransport eller en transport pd en inre vattenvig vars
linjer finns inskrivna p§ CIM-listan sker som komplement till jirn-
vigstransporten. D3 ir det tillrickligt att ndgon del av transporten
ir grinsoverskridande (artikel 1.4).

Till skillnad frdn CIM 1980 ir CIM 1999 tillimpligt oberoende
av om en fraktsedel har upprittats eller inte.
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Befordringsskyldigheten tas bort

Enligt CIM 1980 finns dels en befordringsskyldighet, dels en skyl-
dighet att uppritta tariffer med sirskilda villkor. Bide befordrings-
skyldigheten och skyldigheten att uppritta tariffer ir borttagna 1
CIM 1999. Eftersom jirnvigsmarknaden numera ir mer eller mindre
avreglerad, fir i stillet marknadskrafterna styra. Ndgra bestimmelser
om nir avtal om transport av gods pd jirnvig ska anses ha slutits
mellan parterna finns inte i CIM 1999, utan den frgan regleras i
nationell ritt. Frin att godsbefordringsavtalet enligt CIM 1980 har
varit ett realavtal, fir det nu betraktas som ett konsensualavtal.

Fraktsedeln ir inte lingre en del av transportavtalet

Som en foljd av att befordringsskyldigheten har tagits bort och att
det inte regleras hur transportavtal ingds, har avtalet frikopplats frén
fraktsedeln. En fraktsedel ska visserligen fortfarande upprittas, men
den utgdr inte lingre ett moment 1 ingdendet av transportavtalet.
Inte heller pdverkar avsaknaden av en fraktsedel avtalets existens
eller giltighet (artikel 6.2). Fraktsedeln utgér endast ett skriftligt
bevis om transportavtalets existens och innehall (artikel 12).

En fraktsedel ska upprittas f6r varje sindning och fir normalt
bara avse en och samma vagn (artikel 6.6). Det ska ocks upprittas
en fraktsedelsdubblett dir transportéren intygar att godset har
tagits emot. Dubbletten ska dterlimnas till avsindaren (artikel 6.4).
Ett tredje exemplar av fraktsedeln féljer sedan med godset (jr
artikel 11.2). Fraktsedlar kan ocksd upprittas i1 elektronisk form.
En sidan fraktsedel har samma funktion och bevisvirde som mot-
svarande dokument i pappersform (artikel 6.9).

Det finns detaljerade bestimmelser om vilka uppgifter en frakt-
sedel ska innehilla (artikel 7). Liksom tidigare har transportéren
ritt att nir som helst underséka om godset svarar mot avsindarens
uppgifter i fraktsedeln (artikel 11). Vidare ir avsindaren fortfarande
skyldig att bifoga handlingar och limna information som behovs for
att uppfylla krav frin tullmyndigheter och andra myndigheter.
Bestimmelserna har dock anpassats till CMR 1 viss utstrickning
(artikel 15).
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Avsindaren ansvarar f6r de kostnader och skador som transpor-
toren drabbas av pd grund av att uppgifterna i fraktsedeln ir oriktiga,
otydliga, ofullstindiga eller har f6rts in pd fel stille (artikel 8).

Transportdrens ansvar for forlust av och skada pd godset samt
for skada till f6ljd av dréjsmil med utlimnandet

Ansvarssystemet 1 CIM 1980 har 1 princip behllits nir det giller
forutsittningarna fér ansvar och under vilken tid transportdren ir
ansvarig. I CIM 1999 slis dock fast att det idr transportéren, och
inte som tidigare ”jirnvigen”, som dr ansvarig gentemot transport-
kunden.

Regleringen av transportdrens ansvar 1 CIM foljer samma prin-
ciper som regleringen i CIV av transportdrens ansvar for inskrivet
resgods. Transportdren ansvarar alltsd for skada som uppkommer
till f6ljd av att godset helt eller delvis gir forlorat eller skadas under
transporten, dvs. frin det att godset har tagits emot fér transport
till dess att det har limnats ut, samt for skada till f6ljd av dréjsmal
med utlimningen (artikel 23.1).

Transportdren ansvarar ocksd fér skador orsakade av den rullande
materielen. Det finns mojlighet {6r transportdren att fora en regress-
talan mot den som tillhandaholl vagnen (se artikel 71 CUV).

I friga om grinsdragningen mellan forlust och drojsmaél finns
for godstransporter en konverteringsregel. Godset ska anses for-
lorat om det inte har limnats ut till mottagaren eller stillts till
dennes forfogande inom 30 dagar efter leveransfristens utging
(artikel 29.1). Att den som har ritt att férfoga 6ver godset tar emot
ersittning for gods som anses forlorat behover inte innebira att
denne avstdr frin sin ritt att fi ut godset. Om han eller hon begir
att skriftligen bli underrittad om godset kommer till ritta inom ett
3r frin det att ersittningen betalades, har den skadelidande ritt att
pd vissa villkor i godset utlimnat mot 3terbetalning av ersitt-
ningen (artiklarna 29.2 och 29.3).

Transportdren ir fri frdn ansvar om ndgon ansvarsfrihetsgrund
foreligger (se artiklarna 23.2 och 23.3). Vissa grunder ir mer privi-
legierade dn andra f6r transportéren.

De icke privilegierade ansvarsfrihetsgrunderna enligt CIM ir i
princip desamma som enligt CIV. Transportéren ir fri frén ansvar 1
den utstrickning skadan, forlusten eller dréjsmalet med utlim-

84



SOU 2015:9 Transporter som inte omfattas av COTIF 1999 eller av tagpassagerarforordningen

ningen beror pd fel eller férsummelse av den skadelidande, pa en
anvisning som den skadelidande har limnat och som inte foranletts
av fel eller forsummelse pd transportorens sida eller pd fel 1 sjilva
godset. Ansvarsfrihet foreligger ocksd om skadan, forlusten eller
drojsmailet beror pd nigon omstindighet som transportdren inte
hade kunnat undgi och vars féljder transportéren inte hade kunnat
forebygga. Nigon motsvarighet till bestimmelsen 1 artikel 26.2
CIV, dir ett annat f6retag som anvinder samma infrastruktur inte
ska anses som tredje man, finns alltsd inte. For att undgd ansvar pd
dessa grunder méste transportdren visa att forlusten, skadan eller
drojsmalet har orsakats av nigon av dessa omstindigheter (artikel
25.1).

De privilegierade ansvarsfrihetsgrunderna tar sikte pd sidana
situationer dir det av olika skil finns en storre risk fér en trans-
portskada eller dir det annars ir rimligt att risken fér skador birs
av den som har ritt att forfoga 6ver godset. Dessa grunder ir
endast tillimpliga pd transportskador, inte skador p& grund av
drojsmal med leveransen. Regleringen innebir att transportéren ir
fri frdn ansvar i den mdn transportéren kan visa att en ansvars-
befriande omstindighet har forelegat. Det ror sig exempelvis om
nir godset har transporterats i en 6ppen vagn, nir nddvindig for-
packning saknas, nir godset ir av 6mtdlig beskaffenhet eller nir
transporten giller levande djur. Det kan ocksd vara friga om att
godset har lastats av avsindaren eller lossats av mottagaren (artikel
23.3). Skadan ska alltsd anses vara en f6ljd av en sidan omstindig-
het om transportdren visar att skadan kan vara en f6ljd av den.
Denna presumtion bryts dock om den som har ritt till godset kan
styrka att férlusten eller skadan inte alls eller inte uteslutande ir en
foljd av en sddan risk (artikel 25.2).

Det finns ocksd sirskilda bestimmelser om ansvarighet vid
transport av jirnvigsfordon som gods (artikel 24).

Ersittningen vid forlust av eller skada pd godset samt vid
drojsmal med utlimnandet

Ersittningen vid forlust av eller skada pd godset beriknas enligt
sirskilda regler 1 CIM (artiklarna 30-32). Denna reglering avviker
frén allminna regler for berikning av skadestdndsersittning. Vid
forlust av gods beriknas ersittningen utifrdn godsets virde pd
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avsindningsorten vid den tidpunkt di godset togs emot {6r trans-
port (artikel 30.1). I friga om skada pa transporterat gods beriknas
ersittningen utifrin den minskning av godsets virde som skadan
lett till (artikel 32). Ersittningsbeloppet beriknas med utgings-
punkt 1 skillnaden i virde pd avsindnings- respektive bestimmelse-
orten. CIM ger inte ritt till ersittning f6r f6ljdskador, t.ex. pro-
duktionstorlust eller férlorad handelsvinst.

Godsets virde faststills 1 forsta hand med ledning av borspriset.
Om godsslaget inte ir noterat pd ndgon varubors eller en eventuell
notering inte ir tillimplig pd den plats dir godset togs emot for
transport, ska 1 stillet marknadspriset utgéra grund fér berik-
ningen. Med marknadspriset avses det pris som tillimpas vid regel-
missig omsittning av varor av det slag som transporten giller. Om
det inte finns ndgot marknadspris, bestims ersittningen utifrdn det
allminna virdet pd gods av samma slag och kvalitet pd avsindnings-
orten vid den tidpunkt d& godset togs emot. Med detta avses det
virde som godset har fér var och en, utan hinsyn till exempelvis
affektionsvirde.

En del slags gods ir sddant att det regelmissigt uppkommer ett
visst svinn under transport. CIM innehiller sirskilda regler om
viktforluster for den sortens gods. Till den del svinnet vid transport
inte dverstiger en viss procentsats, ir transportdren fri frin ansvar
for svinnet (artikel 31.1). Det giller dock inte om det visas att
svinnet med hinsyn till omstindigheterna inte kan hinforas till de
orsaker som gor att svinnet godtas (artikel 31.2). Om godset helt
har gitt forlorat eller enskilda kollin har gitt férlorade gors inte
ndgot avdrag f6r svinn nir ersittningen ska beriknas (artikel 31.4).

Utover det att transportdren endast ir skyldig att ersdtta det
forlorade eller skadade godsets virde giller att transportdrens
ansvar ir begrinsat till ett belopp om 17 SDR per kilo av det fo6r-
lorade eller skadade godsets bruttovikt. Beloppet har, trots penning-
virdeférsimringen sedan dr 1980, inte dndrats.

Vid skador som uppstétt till f6ljd av dréjsmal med leverans av
godset dr transportdrens ansvar begrinsat till fyra ginger transport-
avgiften (artikel 33.1). Ersdttning utgdr f6r alla typer av skador,
dven produktionsforluster och férlorad handelsvinst.

Om en forlust av eller skada pd godset har uppkommit pd grund
av att drojsmadl foreligger, ska sddana skador ersittas enligt drojs-
mélsreglerna.
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Transportdren forlorar ritten till ansvarsbegrinsning om skadan
har orsakats antingen 1 avsikt att villa en sddan skada eller hinsyns-
16st och med insikt om att en sddan skada sannolikt skulle upp-
komma (artikel 36).

Flera transportorer

Enligt CIM 1999 finns, liksom enligt tidigare enhetliga regler, ett
gemensamt ansvar for efterféljande transportérer. Genom att ta
emot godset och fraktsedeln blir en transportér part i transport-
avtalet och solidariskt ansvarig gentemot avsindaren och mot-
tagaren av godset (artikel 26). Eftersom befordringsskyldigheten
har tagits bort krivs det ett underliggande foravtal mellan trans-
portdrerna for att dessa ska ha en skyldighet att trida in 1 avtalet.

I forhdllande till CIM 1980 har en ny bestimmelse om den
faktiske transportdrens ansvar inférts i CIM 1999 (artikel 27). Nir
en transportdr helt eller delvis har anfértrott transporten till en
faktisk transportér, ska transportdren indd vara ansvarig for den
del av transporten som utforts av den faktiske transportoren. Alla
bestimmelser om transportdrens ansvar 1 CIM giller ocksd den
faktiske transportérens ansvar for den transport denne utfért. En
sirskild 6verenskommelse genom vilken transportdren atar sig for-
pliktelser som inte krivs enligt CIM eller avstdr frin rittigheter
enligt CIM giller dock en faktisk transportér endast om denne
uttryckligen och skriftligen har godtagit det. Transportéren och den
faktiske transportoren ir solidariskt ansvariga gentemot avsindaren
och mottagaren.

Framstillande av ansprik

Ett ansprik som giller ndgot annat in 3terbetalning av ett tidigare
betalat belopp eller betalning av efterkravsbelopp méste riktas mot
den forsta eller den sista transportdren eller mot den transportdr
som genomférde den del av transporten under vilken den omstindig-
het intriffade som anspriket grundas pd. Om transporten har ut-
forts av flera efterfoljande transportorer fir ett ansprik riktas mot
den transportdr som ska limna ut godset, férutsatt att denne med
sitt medgivande ir inskriven i fraktsedeln. Det giller dven om
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transportdren varken har overtagit godset eller fraktsedeln. Om
reglerna 1 CIM ska tillimpas pd den faktiske transportéren far
ersittningskrav riktas ocksd mot denne. Ett ersittningskrav kan
framstillas antingen som ett krav utom ritta eller vid domstol
(artiklarna 43 och 45). Den av avsindaren och mottagaren som har
ritt att forfoga dver godset dr normalt den person som ocksd har
ritt att fora talan (artikel 44).

Ett ersittningskrav kan alltid goras gillande genom genkiromail
eller kvittningsinvindning mot en transportdr som sjilv for talan
mot en transportkund, om kravet grundar sig pd samma transport-
avtal som transportérens huvudkiromal (artikel 45.5).

Om en transportkund har méjlighet att vicka talan mot flera
transportorer eller faktiska transportérer och vicker talan mot en
av dem, faller ritten att vicka talan mot de ovriga bort (artikel
45.7).

Till skillnad frin vad som giller enligt CIM 1980, fir en talan
enligt CIM 1999 vickas vid domstolar i de medlemsstater som har
utsetts av parterna genom Overenskommelse. Talan f&r ocksd foras
vid en domstol 1 den stat dir svaranden har sitt hemvist, sin vanliga
uppehillsort, sitt huvudkontor eller dir den filial eller agentur som
har ingdtt transportavtalet ir beligen. Vidare fir talan foras vid en
domstol 1 den stat dir godset togs emot eller skulle ha limnats ut.
Talan far inte foras vid ndgon annan domstol (artikel 46).

Det finns sirskilda bestimmelser om behorig domstol 1 mil om
dterkrav (artikel 51).

6.4.2 CIM 1999 bor tillampas pa avtal om inrikes
godstransporter pa jarnvag och pa avtal om sadana
internationella godstransporter pa jarnvag som inte
redan omfattas av CIM 1999

Forslag: P4 avtal om inrikes godstransporter pd jirnvig och
sddana internationella godstransporter pd jirnvig som inte om-
fattas av bihang B, CIM, till COTIF 1999, ska bihang B till
COTIF 1999 tillimpas som svensk lag.
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Liksom for passagerartransporter innebar Jirnvigsutredningens
forslag att de civilrittsliga bestimmelserna om godstransporter
skulle foras in 1 jirnvigslagen, men att den tidigare uppdelningen pd
tvd olika system skulle behillas (se SOU 2004:92 s. 233 1.).

Jirnvigstrafikutredningens uppfattning ir att det precis som for
passagerartransporter inte lingre kan anses indamaélsenligt att upp-
ritthilla ett ansvarssystem fér internationella godstransporter som
omfattas av COTIF 1999 samt ett annat system for inrikes gods-
transporter och 6vriga internationella godstransporter. Bestim-
melserna i CIM ir vil anpassade dven for inhemska transporter. Det
framstir som betydligt enklare for lastigare och transportérer med
ett enda system. Det ger ocksd ett mer enhetligt och littéverskad-
ligt system.

Utredningens forslag dr dirfér att tillimpningsomridet for
bestimmelserna 1 CIM 1999 utstricks till att omfatta ocksd natio-
nella godstransporter pd jirnvig, liksom internationella godstrans-
porter som inte redan omfattas av COTIF 1999. Det kommer att
innebira att CIM:s regler om tigfirjor kommer att tillimpas pa de
internationella godstransporter som inte redan omfattas av CIM.
Det blir dirfér inte nédvindigt att sirskilt reglera transport med
tigfirja. Ytterligare en konsekvens av den nu foreslagna regleringen
ir att de nuvarande bestimmelserna i 3 kap. om transport av gods
och relevanta bestimmelser 1 6 kap. om jirnvigens underséknings-
ritt 1 jirnvigstrafiklagen inte lingre kommer att vara nédvindiga.
Detsamma giller flertalet av de allminna bestimmelserna 1 1 kap.
Det finns siledes inte skil att fora 6ver dem till en ny lag (jfr
avsnitt 6.1.3).

Vissa bestimmelser i CIM 1999 kommer att sakna betydelse for
de nu aktuella transporterna. Det handlar om artikel 1.1, 1.2, 1.5-7,
artiklarna 4, 46 samt 51.4-5, som dels reglerar tillimpningsomradet,
dels utgor viss processrittslig reglering. T det senare fallet kommer
nationella respektive EU-rittsliga bestimmelser att tillimpas (jfr
SOU 2014:26 s. 102 {.). I vissa fall innebir dessa att CIM ind3 ska
tillimpas.
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6.5 Ovriga fragor
6.5.1 1 kap. jarnvagstrafiklagen

Forslag: Bestimmelsen om retentionsritt i 1 kap. 10 § jirnvigs-
trafiklagen (1985:192) ska finnas kvar i en ndgot omarbetad
version.

Bedomning: Bestimmelserna i 1 kap. 1-9 §§ jirnvigstrafiklagen
bér inte lingre tillimpas. Dessa bestimmelser bor dirfor inte
foras over till en ny lag.

Som framgitt kommer de allminna bestimmelserna 1 1 kap. jirn-
vigstrafiklagen (1985:192) inte lingre fylla nigon funktion nir
tigpassagerarférordningen (och dirigenom 1 stor utstrickning CIV)
respektive CIM ska tillimpas pd nationella jirnvigstransporter av
passagerare och gods.

Det handlar fér det férsta om bestimmelsen om att det rér sig
om tvingande lagstiftning (1 kap. 2 §), vilket regleras direkt i de
aktuella bihangen. Vidare ir den nuvarande bestimmelsen om
jirnvigens befordringsskyldighet obsolet och bor dirfér tas bort
(1 kap. 3§). 1 kap. 4§ reglerar jirnvigens principalansvar. I sdvil
CIV som CIM finns motsvarande regler, riktade mot transportor
och infrastrukturforvaltare.

Likas3 finns 1 bihangen regler om preskription och laga domstol
(jfr 1 kap. 5 och 6 §§ jirnvigstrafiklagen). I nu gillande 1 kap. 6 § 2
och 3 jirnvigstrafiklagen finns ett par bestimmelser om special-
fora. Skilet for att infora dessa bestimmelser var att en skade-
lidande dirigenom inte lopte samma risk att processa vid en for
denne ogynnsamt beligen domstol.

Sedan 1985 har domstolsvisendet och processreglerna utveck-
lats. T dag ir det inte lingre ovanligt att parter kan medverka per
telefon eller videolink, om domstolen skulle vara ogynnsamt
beligen.

Mot bakgrund av att motsvarande reglering finns 1 COTIF:s
bihang, finner utredningen att bestimmelserna i 1 kap. 5 och 6 §§
jirnvigstrafiklagen bor utgd. I den mén regleringen om laga dom-
stol 1 bihangen inte skulle f6rsld, dr det utredningens uppfattning
att de allminna reglerna 1 10 kap. rittegdngsbalken bér trida i
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stillet. De skil som 1ig bakom att man inférde en specialreglering
ir enligt utredningen inte sd starka att denna reglering bor upp-
ritthdllas (jfr prop. 1983/84:117 s. 110 {.).

I 1 kap. 7-9 §§ regleras dels vad som ska gilla nir jirnvigen 1 vid
bemirkelse orsakat skada av grov vardsloshet, dels vad som ska gilla
nir ndgon dberopar annan grund f6r ansprak pé ersittning som hade
kunnat grundas pd lagen, samt dels att detta giller ocksd sddana
jirnvigen svarar for, med vissa begrinsningar. Detta ir bestim-
melser som har sina motsvarigheter 1 bihangen och dirfér inte bor
finnas kvar i en omarbetad lag.

I 1kap. 10§ regleras retentionsritten, dels ”jirnvigens”, dels
tredje mans (dir annan ”jirnvig” ocksd utgor tredje man). Detta ir
inte ndgot som regleras 1 COTIF 1999, vare sig 1 CIV eller CIM. I
den mén reglering saknas 1 COTIF ska enligt artikel 8.2 i grund-
fordraget nationell ritt tillimpas. Mot den bakgrunden finns det
inte ndgot hinder for Sverige att behdlla den nuvarande regleringen,
om den befinns nédvindig.

En liknande reglering finns 1 20 § tredje stycket lagen (1974:610)
om inrikes vigtransport. I 25 § samma lag finns ocks en bestim-
melse om vardplikt. De skil som gjorde sig gillande nir bestim-
melsen infordes 1 jirnvigstrafiklagen ir enligt utredningens mening
fortfarande giltiga (se prop. 1983/84:117 s. 117 {.). Det kan siledes
fortfarande finnas anledning fér transportéren att hélla inne godset
om transporten inte ir (fullt) betald. Likasd kan det finnas skil for
tredje man som har hand om egendom for f6rvaring pd uppdrag av
transportdren att ha ritt att hilla kvar egendomen till sikerhet for
en egen fordran pd betalning for férvaringen. Utredningens bedém-
ning ir dirfor att paragrafen bor finnas kvar. Diremot bor begreppet
”jirnvigen” bytas ut mot “transportdren”, som ir den som avses (se
a.s.).

6.5.2 Lagen om internationell jarnvagstrafik

Forslag: Majoriteten av de regler i lagen (1985:193) om inter-
nationell jirnvigstrafik som utredningen foreslog 1 SOU
2014:26 ska kvarstd i en omarbetad lagstiftning, dock ska for-
slagen anpassas i1 viss mén till férslagen 1 prop. 2014/15:58.
Likasg ska reglerna om ansékan om verkstillighet och rittsverk-
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ningarna av ett sddant verkstillighetsbeslut kvarstd 1 princip
oférindrade.

De nya respektive indrade bestimmelser som utredningen foreslog
1 SOU 2014:26 bor, enligt utredningens mening, i huvudsak fort-
farande finnas kvar. Det handlar i férsta hand om de regler som
inforlivar COTIF 1999 och de kompletterande bestimmelser som
foreslagits med anledning av inférlivandet.

I friga om den foreslagna 4 §, som var ett bemyndigande av-
seende CIV- och CIM-linjerna, gér utredningen samma beddém-
ning som den regeringen gjort i prop. 2014/15:58 (s. 25), och den
bér dirfér inte kvarstd 1 utredningens férfattningsforslag i fore-
varande betinkande.

Likasg finner utredningen att skilen f6r att inkorporera och inte
transformera artikel 9 i1 grundférdraget (om sirskilda dragnings-
ritter, SDR) ir sd starka att utredningen inte vidhéller sitt tidigare
forslag (7§ 1 lagen om internationell jirnvigstrafik 1 SOU
2014:26).

Utredningen delar vidare regeringens uppfattning att bilaga I till
tigpassagerarférordningen bor liggas till i lagtexten 1 8 § lagen om
internationell jirnvigstrafik 1 delbetinkandets forfattningsforslag
(om begrinsningsbelopp). Dirigenom klargérs att begrinsnings-
beloppet giller oavsett om det ir COTIF 1999 eller tigpassagerar-
férordningen som tillimpas. Utredningen delar ocksd regeringens
uppfattning att det bor skrivas ut vilka skador som omfattas av
begrinsningsbeloppet.

I friga om reglerna om hur en ansékan om verkstillighet av
utlindsk dom ska gi till (exekvaturférfarande) och rittsverkning-
arna av ett sddant verkstillighetsbeslut, si har dessa bestimmelser
ingen motsvarighet i COTIF 1999. Det har diremot frigan om
vilket lands lag som ska tillimpas vid verkstilligheten, se artikel 12 i
grundférdraget, som inférlivas genom 3 § i utredningens forslag.
Bestimmelserna om ansdkan om verkstillighet och exekvatur-
forfarande behovs dirfor for att reglera hur en sddan ansékan ska
goras och vad ett verkstillighetsbeslut innebir. De bestimmelserna
bor sdledes kvarstd 1 en omarbetad lagstiftning.

Utredningen gor dock bedémningen att de nuvarande tredje
och fjirde styckena i bestimmelsen om exekvaturférfarande ir
overflodiga. T friga om det tredje stycket, som reglerar komplette-
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ringstoreliggande och behérighetsbevis, f6ljer det indd av allminna
regler att tingsritten fir foreligga sokanden att inge komplette-
ringar samt bevis om behorighet (se exempelvis 9 och 12 §§ lagen
om domstolsirenden, 1996:242). Den sirreglering som finns i dag
hirrér 1 huvudsak frin lagen (1974:744) om verkstillighet av
utlindsk dom som meddelats enligt vissa internationella jirnvigs-
férdrag m.m. (se prop. 1984/85:33 s. 228), vilken numera ir upp-
hivd.

I friga om oversittning av handlingar (fjirde stycket) dr ocksd
detta numera allmint reglerat, se 33 kap. 9 § rittegingsbalken, vartill
48 § lagen om domstolsirenden hinvisar. Av férarbetena tll 33 kap.
9 § rittegdngsbalken framgar att ritten, vid behov, kan foreligga part
att dversitta en handling (se prop. 1986/87:89 s. 169 1.).

I den nuvarande lydelsen av lagen om internationell jirnvigs-
trafik anges 1 6 § att lagen om domstolsirenden ir tillimplig pd
forfarandet. Enligt utredningens mening dr det limpligare att ange
det i1 den foregiende paragrafen, det som i dag, liksom i utred-
ningens forfattningsforslag, dr 5 §.

I friga om den senare paragrafen (i dag, liksom i utredningens
forfattningsforslag, 6§) anser utredningen att det nu gillande
tredje stycket bor tas bort, eftersom COTIF 1999 redan innehéller
ett forbud mot att préva en sak pd nytt (artikel 57.2 CIV 1999 och
artikel 46.2 CIM 1999).
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/ Avtal om nyttjande av vagnar
som inte omfattas av CUV

7.1 Ccuv
7.1.1 Tillampningsomradet

Bestimmelserna 1 CUV tillimpas pd bi- eller multilaterala avtal om
nyttjande av jirnvigsvagnar for utférande av transporter enligt CIV
och CIM (artikel 1). Det innebir att om vagnen inte anvinds for
transport av gods eller passagerare, exempelvis forflyttning av tom-
vagnar, &r CUV inte tillimpligt. Bestimmelserna tillimpas nir jirn-
vigstoretag anvinder varandras vagnar vid internationell transport,
bland annat 1 olika poolarrangemang. De ir s& generellt avfattade
att de ticker ocksd andra former av vagnuthyrning.

Med jirnvigstoretag avses ett privat eller offentligt féretag som
har tillstdnd att transportera personer eller gods och som ansvarar
for dragkraften, dvs. loken (artikel 2).

7.1.2  Ansvar vid férlust av eller skada pa en vagn

Det jirnvigsfoéretag som nyttjar en vagn ansvarar f6r férlust av eller
skada pd vagnen eller tillbehér till vagnen om inte jirnvigsforetaget
visar att forlusten eller skadan inte har orsakats genom fel eller for-
summelse frin dess sida (artikel 4.1). Jirnvigsforetaget ansvarar
dock inte for skada ull f6ljd av f6rlust av tillbehor till vagnen som
inte finns angivna pi vagnens lingsidor eller i den inventarie-
forteckning som féljer med vagnen (artikel 4.2).

Vid férlust av en vagn eller ett tillbehor till en vagn ska ersitt-
ningen begrinsas till vagnens eller tillbehorens bruksvirde vid tiden
och platsen for forlusten. Om det inte gir att faststilla ska ersitt-
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ningen begrinsas till virdet vid den tidpunkt och den plats dir
vagnen stilldes till forfogande (artikel 4.3). Vid skada pd en vagn
eller dess tillbehor dr ersittningen begrinsad till reparationskostna-
derna. Ersittningen fir inte 6verstiga det belopp som skulle ha
betalats vid en férlust av vagnen eller tillbehoret (artikel 4.4). Det
ir alltsd inte mojligt att {8 ersittning {or ren f6rmogenhetsskada.
Bestimmelserna ir dispositiva och parterna kan komma 6verens
om avvikelser frin ansvarsregleringen (artikel 4.5).
Begrinsningarna 1 jirnvigsforetagets ansvar giller inte om det
visas att jirnvigsforetaget orsakat skadan genom en handling eller
underlitenhet antingen 1 avsikt att vdlla en sidan skada eller hin-
synslost och med insikt om att en sddan skada sannolikt skulle
uppkomma (artikel 5). Denna bestimmelse ir inte dispositiv.

7.1.3  Antagande om forlust av en vagn

Om en vagn saknas har den som har tillhandahillit vagnen ritt att
under vissa forutsittningar anse vagnen som forlorad. Det krivs att
innehavaren har begirt efterforskning av vagnen och att jirnvigs-
foretaget inte har &terlimnat den inom tre mdinader efter att
begiran togs emot eller att det inte inom denna tid getts besked om
var den befinner sig. Treménadersfristen ska férlingas med den tid
som vagnen har stitt stilla pi grund av en omstindighet som jirn-
vigsforetaget inte har kunnat piverka eller pd grund av skada
(artikel 6.1).

Om en vagn som har ansetts férlorad kommer till ritta efter det
att ersittning har betalats f&r den som har ritt till vagnen begira att
jirnvigsforetaget mot dterbetalning av ersittningen och utan kost-
nad &terlimnar vagnen pd hemstationen eller pi annan &verens-
kommen plats. Det miste dock ske inom sex ménader efter det att
den som har tillhandahillit vagnen tagit emot besked om att vagnen
terfunnits (artikel 6.2). Om sidan begiran inte gors eller om
vagnen kommer till ritta mer dn ett ir efter att ersittningen har
betalats forfogar jirnvigsforetaget 6ver vagnen enligt de lagar som
giller pd den ort dir vagnen finns. Bestimmelsen ir dispositiv.
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7.1.4  Ansvar for skador som orsakats av en vagn

Den som har tillhandahillit en vagn enligt CUV f{ér att anvindas
som transportmedel ir ansvarig for skador som har orsakats av
vagnen genom hans eller hennes fel eller forsummelse. Denna regle-
ring ir dispositiv (artikel 7). Det finns inte angivet nigon begrins-
ning av skadestdndet. Ansvaret giller endast i férhdllande till jirn-
vigstoretaget, dvs. avtalsparterna emellan. Ansvar gentemot tredje
man kan f6lja av nationell ritt.

7.1.5  Overtagande av ansvar

Parterna kan avtala om att jirnvigsforetaget fir l3ta andra jirnvigs-
foretag anvinda vagnen som transportmedel. T ett sddant fall far
jirnvigsforetaget avtala med de andra jirnvigsforetagen att de ska
dverta ansvaret gentemot innehavaren vid forlust av eller skada pd
vagnen eller dess tillbehor. Jirnvigstoretaget far vidare avtala med
de andra jirnvigsfoéretagen att endast innehavaren av vagnen ska
vara ansvarig gentemot de andra jirnvigsféretagen fér skada som
orsakats av vagnen, men att endast det jirnvigsféretag som ir inne-
havarens avtalspart ska ha ritt att gora de andra jirnvigsforetagens
rittigheter gillande. Innehavaren av vagnen mdste ge sitt med-
givande till att det triffas avtal av detta slag (artikel 8).

7.1.6  Ansvar for anstéllda och andra personer

Parterna ansvarar f6r den personal de anstiller eller anlitar for att
fullgora sina avtalsforpliktelser. Om inte annat har avtalats ska f6r-
valtarna av den infrastruktur som jirnvigsforetaget anvinder
vagnen pd anses som personer vars tjinster jirnvigsforetaget anlitar
(artikel 9).

7.1.7  Andra grunder for ansprak

Om CUV ir tillimpligt fir ersittningsansprik for forlust av eller
skada pd en vagn eller dess tillbehér endast goras gillande mot jirn-
vigstoretaget under de forutsittningar och med de begrinsningar
som framgdr av CUV och nyttjandeavtalet, oavsett vilken grund
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som &beropas. Detsamma giller 1 den situationen att anspriket
riktas mot nigon som har dvertagit ansvaret eller mot en anstilld
eller annan person som jirnvigsforetaget ansvarar for (artikel 10).

7.1.8 Behorig domstol och bestammelser om preskription

En talan som grundas pd CUV fir féras vid den domstol som
parterna kommit &verens om (artikel 11.1); s& kallad prorogation ir
alltsd tilliten 1 tvister enligt dessa regler. Prorogation behover inte
ske till en domstol i nigon av medlemsstaterna.

Om parterna inte har triffat ndgon sidan 6verenskommelse ska
domstolen i den medlemsstat dir svaranden har sitt site vara
behorig. Om svaranden inte har sitt site 1 nigon medlemsstat ska
domstolen 1 den medlemsstat dir skadan uppkom vara behérig
(artikel 11.2).

Preskriptionstiden {6r fordringar avseende forluster eller skador
som grundas pd CUV ir tre &r (artikel 12.1). Nir preskriptions-
tiden bérjar 16pa regleras 1 artikel 12.2; normalt nir férlust av vagn
uppticks eller nir skada orsakad av vagn intriffar.

7.2 CUV bér gilla fér sadana avtal om nyttjande av
vagnar som inte omfattas av CUV

Forslag: P4 avtal om nyttjande av vagnar 1 internationell jirn-
vigstrafik som inte omfattas av bihang D, CUV, till COTIF
1999 och pd avtal om nyttjande av vagnar 1 inrikes jirnvigstrafik
ska bihang D till COTIF 1999 tillimpas som svensk lag.

Jarnvigstrafikutredningen foresldr 1 SOU 2014:26 att CUV ska
inkorporeras i svensk ritt. Om forslaget genomférs kommer CUV
att vara tillimpligt pd alla avtal om nyttjande av vagnar i inter-
nationell jirnvigstrafik som faller inom COTIF 1999:s tillimp-
ningsomride. Eftersom flera av bestimmelserna i CUV ir disposi-
tiva kommer dock dessa bestimmelser att tillimpas endast 1 den
mén parterna inte har kommit &verens om nigot annat. I Europa

anvinds 1 dag si kallade GCU (General Contract of Use) som bygger
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pa regleringen 1 CUV, men som ocksd innebir en vidareutveckling
av denna. GCU anvinds ocksd nationellt 1 Sverige.

Jarnvigsutredningen foreslog ocksd att CUV skulle inférlivas
med svensk ritt genom inkorporering (SOU 2004:92 s. 177 f.).
Diremot féreslogs inte att det ska finnas en motsvarande reglering
for inrikes trafik, utan Jirnvigsutredningen menade att det bor
limnas till parterna att sjilva triffa de avtal de 6nskar.

Det finns emellertid skil som talar f6r att CUV bor tillimpas
ocksd pd andra avtal om nyttjande av vagnar i internationell jirn-
vigstrafik in de som omfattas av COTIF 1999, liksom p4 avtal om
nyttjande av vagnar i inrikes trafik. Ett skil ir att marknaden for
lingviga internationella godstransporter till och frin linder utanfor
COTIF-omridet vixer alltmer. Redan i dag transporteras stora
mingder containrar pd tig mellan Kina och Europa éver Ryssland.
Ett annat skil dr att bestimmelserna 1 CUV ir dispositiva, och dir-
for kan tjina som stod vid ingdende av avtal, men att parterna ind3
kan fring3 dessa vid behov. Ett tredje skil ir att redan 1 dag anvinder
sig parterna av avtal som bygger pd CUV (GCU) savil internation-
ellt som nationellt.

Sammantaget anser utredningen att skilen for att ha en mot-
svarande reglering dven nationellt 6verviger. Utredningen féreslar
dirfor att CUV ska tillimpas ocksd pd andra avtal om nyttjande av
vagnar 1 internationell jirnvigstrafik in de som omfattas av COTIF
1999 och pd avtal om nyttjande av vagnar i inrikes trafik.

I den mdn en bestimmelse, t.ex. artikel 11 om behérig domstol,
inte kan tillimpas f6r att en nationell eller EU-rittslig reglering har
foretride, bor den nationella alternativt den EU-rittsliga regle-
ringen tillimpas (jfr avsnitt 6.5).
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8 Ansvarsreglering for sparvag
och tunnelbana

Forslag: Tagpassagerarforordningens ansvarsreglering ska tillim-
pas ocksé pi spirvig och tunnelbana (artiklarna 4 och 11). Ovriga
bestimmelser 1 tdgpassagerarférordningen ska inte tillimpas. I
friga om férseningsansvaret ska den kommande lagen om rese-
nirers rittigheter vid kortare resor tillimpas.

Vissa bestimmelser i1 den nuvarande jirnvigstrafiklagen (1985:192)
tillimpas ocksd i friga om trafik med spdrvig och tunnelbana (se
1 kap. 1 § forsta stycket). Det giller i huvudsak de allminna bestim-
melserna i1 1 kap. (t.ex. om preskription och om laga domstol) och
bestimmelserna om ansvar vid transport av resande (2 kap.). Jirn-
vigsutredningen foreslog att ansvarsreglerna skulle indras s3 att de
blev likalydande med dem 1 COTIF 1999, men att systemet med
tvd uppsittningar ansvarsregleringar skulle behdllas (SOU 2004:92
s. 223 f.). Jarnvigsutredningen foreslog ocksd att bestimmelserna
skulle foras over tll jirnvigslagen (2004:519), se SOU 2004:92
s. 207.

I tdgpassagerarférordningen foreskrivs att dess regler ska tillim-
pas dven pd inrikes jirnvigstransporter. Som framgitt ovan giller
det dock inte spdrvig och tunnelbana, om inte medlemsstaten viljer
att utstricka tdgpassagerarforordningens tillimpningsomride (se
avsnitt 6.1).

Utredningens uppfattning ir att det ir till fordel f6r sdvil passa-
gerare som transportorer med si f& ansvarssystem som mojligt.
I detta sammanhang mdste emellertid beaktas att samtliga bestim-
melser 1 tigpassagerarforordningen och CIV 1999 inte ir avpassade
for kortare resor. Exempelvis ir regleringen for férseningar uppen-
bart avsedd fér lingre resor. Forseningsansvaret f6r sivil spdrvig
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och tunnelbana som for kortare resor pd jirnvig kommer ocks$ att
regleras pd annat sitt (ett forslag hirom bereds fér nirvarande
inom Regeringskansliet).

For att tillgodose behovet av sd fi ansvarssystem som méjligt
anser utredningen att de nya jirnvigsrittsliga bestimmelserna om
ansvar bor utstrickas till att omfatta ocksd spdrvigs- och tunnel-
banetransporter. Utredningen foresldr dirfér att tigpassagerar-
forordningens bestimmelser hirom ska tillimpas ocksd pd spér-
vigs- och tunnelbanetransporter. Detsamma giller férordningens
regler om transportavtalet (som 1 sin tur hinvisar till CIV:s bestim-
melser, se artikel 4 i tigpassagerarforordningen). Ovriga bestim-
melser 1 tdgpassagerarforordningen ir emellertid simre avpassade
for sparvig och tunnelbana och bor dirfor inte tillimpas pd dessa
transporter.

I frdga om ersittning for forseningar gér utredningen den bedém-
ningen att denna frdga limpligen behandlas inom ramen f6r det lag-
stiftningsirende roérande resenirers rittigheter vid kortare resor
som for nirvarande handliggs inom Regeringskansliet.
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9 Skadestandsansvar mot tredje
man

9.1 Nuvarande reglering

I 5 kap. jirnvigstrafiklagen (1985:192) finns bestimmelser om jirn-
vigens utomobligatoriska ansvar. Bestimmelserna giller dven inne-
havare av musejjirnvigar, enskilda och kommunala industrispdr
och hamnspir. Med jirnvig jimstills tunnelbana och spirvig.

Enligt 5 kap. 1 § jirnvigstrafiklagen har jirnvigen ett i grunden
strikt ansvar for person- och sakskador som tillfogas tredje man till
foljd av jirnvigsdriften. Jirnvigen ansvarar iven fér dem som ir
anstillda eller som 1 ngon annan egenskap anlitas for jirnvigs-
driften. Jirnvigen ir emellertid fri frdn ansvar om skadan har orsa-
kats av omstindigheter som inte kan hinféras till sjilva jirnvigs-
driften och som jirnvigen inte hade kunnat undgi eller forebygga
foljderna av, dven om den hade vidtagit alla dtgirder som rimligen
hade kunnat krivas av den (5 kap. 1 § andra stycket jirnvigstrafik-
lagen).

Nuvarande reglering torde ha inneburit att ett jirnvigsforetag
aldrig kunde ses som tredje man for det fall ett tig orsakade ett
annat tdg skada. Det var troligen heller inte avsikten — nir lagen
inférdes var ”jirnvigen” i huvudsak ett och samma rittssubjekt.
Men ocks3 rittspolitiska skil kan ha legat bakom regleringen. Even-
tuellt tinkte man sig att jirnvigsforetag inte var skyddsvirda pd
samma sitt som andra — utomstiende — tredje min (se t.ex. prop.
1983/84:117 5. 80 f. och s. 216).

Frigan om vem som ska anses utgora jirnvigen sedan markna-
den delats upp 1 infrastrukturférvaltare och utférande transports-
rer ir nigot oklar. T férhédllande till tredje man ligger det nirmast
till hands att det rittssubjekt som ir innehavare av spiranligg-
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ningen, dvs. infrastrukturforvaltaren, bor anses utgora jirnvigen
(vilket sannolikt ir fallet redan i dag, se prop. 1983/84:117, s. 83).

Vid olyckor dir bide tig och motorfordon ir inblandade stills
tvd objektiva ersittningssystem mot varandra. Tillfogas tredje man
person- eller sakskada i foljd av trafik med motordrivet fordon
utgdr enligt 11 § trafikskadelagen (1975:1410) trafikskadeersittning
frén trafikforsikringen for fordonet. For att {4 en rimlig férdelning
av ansvaret foreskrivs 1 5 kap. 2 § jirnvigstrafiklagen, liksom 1 11 §
tredje stycket trafikskadelagen, att den part som villat skadorna
genom fel eller férsummelse svarar fér skadorna i férhillande till
den andra parten. Detsamma giller om bristfillighet féreligger 1
ndgon anordning f6r jirnvigsdriften respektive motorfordonet.

I frdga om berikningen av ersittningen tillimpas 5 kap. och
6 kap. 1-4 §§ skadestdndslagen (1972:207). Det innebir bland annat
att skadestdnd for personskada far jimkas 1 vissa fall av kvalificerad
medverkan till skadan frin den skadelidande. Siledes kan jimkning
ske nir det foreligger uppsitlig medverkan till skadan eller om den
skadelidande har medverkat till skadan genom grov vardsloshet.
Aven enkel virdsloshet kan i ett specialfall foranleda jimkning,
nimligen nir en férare av ett motordrivet fordon har gjort sig skyl-
dig till rattfylleri eller grovt rattfylleri och di genom virdsloshet
medverkat till skadan. Har nigon skadats s att han eller hon avlider
far skadestdndet till de efterlevande jimkas om den avlidne uppsat-
ligen hade medverkat till dodsfallet.

I friga om sakskador innebir hinvisningen till skadestinds-
lagens jimkningsregler att jimkning i allmidnhet ska kunna dga rum
om virdsloshet pd den skadelidandes sida har medverkat till skadan.
Frin denna huvudregel gérs dock undantag fér skada pd notkreatur
eller histar pd betesging eller pd renar. For sidant skadestdnd ska
de allminna reglerna om jimkning av skadestind fér sakskada
tillimpas bara 1 sidana fall di ett uppsatligt eller grovt virdslost for-
farande pd den skadelidandes sida har medverkat till skadan. Skade-
stdndet kan ocks8 jimkas om det framstdr som oskiligt betungande
for den skadestandsskyldige att utge skadestdnd.

Fordelningen av det slutliga ansvaret mellan de olika aktérerna
pé statens sparanliggningar regleras i de trafikeringsavtal som Trafik-
verket triffar med transportérerna. I dessa avtal ges 1 allminhet
Trafikverket regressritt mot transportéren om Trafikverket visar
att transportdren villat skadan. Vidare anges 1 avtalet att om tredje
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man har framstillt krav mot part, som enligt avtalet inte ir skade-
stindsansvarig, fir parten inte medge eller férfoga 6ver kravet utan
den andres horande. Om négot avtal inte foreligger giller allminna
regressregler.

I 1 kap. jirnvigstrafiklagen finns allminna bestimmelser som ir
tillimpliga dven vid ansvar mot tredje man, till exempel om jirnvig-
ens principalansvar och sirskilda preskriptionsregler.

9.2 Ansvar for tredjemansskador

Forslag: Bestimmelserna rérande ansvar mot tredje man 1 1 kap.
och 5 kap. jirnvigstrafiklagen ska 1 huvudsak éverforas till den
nya jirnvigstrafiklagen. Det ska av lagen framg3 att infrastruk-
turférvaltaren dr den som ansvarar for skador som drabbar
tredje man till f6ljd av jirnvigs-, sparvigs- och tunnelbanedrift.
Ett jirnvigsforetag som orsakats skada av annat jirnvigsforetag
ska inte anses som tredje man i bestimmelsens mening.

Jarnvigsutredningen foreslog 1 sitt betinkande att bestimmelserna
1 jirnvigstrafiklagen (1985:192) om infrastrukturférvaltarens ansvar
for skador som drabbar tredje man skulle tas in 1 jirnvigslagen
(2004:519). Ett skil hirfor var att ansvaret for tredjemansskador ir
nira férbundet med jirnvigsdriften som sidan.

Samtidigt dr det naturligtvis friga om ett civilrittsligt ansvar.
Det talar enligt utredningens mening 1 stillet for att de aktuella
ersittningsreglerna bor samlas 1 den féreslagna nya jirnvigstrafik-
lagen (se avsnitt 11). Det faktum att trafikeringsavtalen innehéller
regressbestimmelser motsiger inte heller att bestimmelserna om
ansvar som sidana tas in i en ny jirnvigstrafiklag 1 stillet for 1 jirn-
vigslagen.

Betriffande den nirmare utformningen av ansvaret mot tredje
man foreslog Jirnvigsutredningen att de nuvarande bestimmel-
serna skulle behillas 1 stort sett oférindrade, men att det skulle vara
infrastrukturférvaltaren som skulle bira ansvaret 1 stillet for som 1
dag jirnvigen. En sidan 18sning skulle tydliggéra vem som 1 férsta
hand bir ansvaret.

Jirnvigstrafikutredningen delar Jirnvigsutredningens bedém-
ning att det framstdr som mer limpligt att infrastrukturférvaltaren
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har detta ansvar jimfért med transportéren. Nir det giller utom-
obligatoriska férhdllanden har den skadelidande ingen avtalspart att
vinda sig emot. Dessutom kan det nir flera transportérer trafikerar
ett jirnvigsspir 1 minga fall vara oklart vilken transportér som
orsakat skadan.

Ansvaret bor som 1 dag vila pa objektiv grund och tillimpas dven
1 friga om spirvig och tunnelbana. Eftersom ansvaret kanaliseras
ska infrastrukturférvaltaren svara for skador orsakade av anstillda
eller andra anlitade, liksom foér skador orsakade av transportéren.
For det fall transportdren orsakat skadan finns méjlighet till regress
med tillimpning av trafikeringsavtalen.

Nir det giller frigan om vem som ska anses vara tredje man gor
utredningen f6ljande &verviganden. Att personer som inte har
ndgon anknytning till jirnvigen (eller spirvigen eller tunnelbanan)
ska anses vara tredje man ir ritt sjilvklart. S&vil personskada som
sakskada som dessa personer orsakas bor dirfor kunna ersittas 1
enlighet med nu aktuella ansvarsbestimmelser. Frigan ir dock vad
som bor gilla om ett jirnvigsforetag orsakas skada. Utredningens
uppfattning ir att personal som dr anstilld pd eller anlitad av
jirnvigs-, sparvigs- eller tunnelbaneféretag bor kunna 3 ersittning
for skador som de drabbas av, trots att de inte har ndgot avtalsfor-
hillande med det orsakande féretaget (jfr prop. 1983/84:117
s. 215). Diremot forhéller det sig, enligt utredningens uppfattning,
annorlunda med sakskador som ett jirnvigsforetag orsakar ett
annat. Hir saknas skil att skydda jirnvigsféretagen med ett strike
ansvar, utan utredningen anser att det 1 dessa fall ir limpligare att
gora en villandebedémning enligt de allminna skadestdndsreglerna.
Det torde ocksd stimma 6verens med avsikten nir bestimmelsen en
ging infordes. Sddana jirnvigsforetag som tillfogas en skada av ett
annat sidant foretag som det inte stdr 1 ndgot avtalstérhillande
med, bor dirfér inte anses som tredje man i bestimmelsens
mening.

De nuvarande bestimmelserna om ansvar i annat fall in vid trans-
port i jirnvigstrafiklagen bor siledes 1 huvudsak dverforas till den
nya lagen. Det bor framgd att det ir infrastrukturférvaltaren som
ansvarar for skador gentemot tredje man. Vidare bér sidana jirn-
vigsforetag som orsakas sakskada 1 ett utomobligatoriskt forhal-
lande undantas frén bestimmelsernas tillimplighet. I det fallet kan

106



SOU 2015:9 Skadestandsansvar mot tredje man

det finnas en mojlighet till skadestdnd — och regress — enligt all-
minna skadestdndsrittsliga regler.

Preskription

I dag giller preskriptionsbestimmelsen i 1 kap. 5 § for fordran pd
ersittning enligt jirnvigstrafiklagen ocksd fér tredjemansskadorna.
Om inte allminna preskriptionsbestimmelser ska gilla méste dir-
for dven en omarbetad lag ha en preskriptionsbestimmelse.

Utredningen beddémer att regleringen antingen bor vara densam-
ma som den 1 CIV eller som den som nu giller. Utredningens upp-
fattning ir att nu gillande bestimmelse 1 huvudsak ir limplig. Den
kan emellertid férenklas ndgot. Utredningens bedémning ir att det
ir limpligare med en och samma preskriptionstid f6r samtliga sak-
skador. P4 sd sitt kan ocksd sirregleringen vid grov virdsloshet
utgd. Utredningens forslag dr dirfor att preskriptionstiden for sak-
skador ska vara tre &r.
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10  Regress

10.1  Allmédnt om regress — vad innebar regress
i svensk ratt?

Regressritten ir en ritt som tillerkinns ndgon som har betalat
annans skuld att dterkriva vad han eller hon har betalat frin ritt
betalningsskyldig. Inom skadestindsritten saknas allminna lag-
regler om regress. I skadestdndslagen (1972:207) finns emellertid
en bestimmelse som reglerar vad som giller i de fall det finns flera
skadestdndsskyldiga. I 6 kap. 4 § skadestindslagen sigs att om tvd
eller flera ska ersitta samma skada, “svarar de solidariskt f6r skade-
stindet, 1 den min ej annat féljer av att begrinsning giller i den
skadestdndsskyldighet som &vilar nigon av dem”. Hir sigs inget
om hur den slutliga férdelningen av ansvaret ska goras. Det innebir
emellertid inte att regressritt saknas. I forarbetena till skadestdnds-
lagen sigs uttryckligen att de d3 gillande principerna for regressritt
skulle vara fortsatt giltiga (se prop. 1972:5 5. 119 f. och 176).

I 6vrigt finns regleringar om regressritt pd sirskilda rittsomra-
den, exempelvis pd forsikringsritts- och miljorittsomridet.

Regressritten kan se olika ut beroende pd vilket ansvar respek-
tive skadestdndsskyldig har. Nir ndgot skadestindssubjekt svarar
pd grund av strikt ansvar s§ har denne regressritt mot andra som
ansvarar pa grund av villande (se Jan Hellner och Marcus Radetzki,
Skadestdndsritt, 9 uppl. 2014, s. 235 1.).

Om flera skadestindsskyldiga har strikt ansvar, ir rittsliget mer
oklart (se a.a. s. 238 f.). I vissa fall ger sirskilda lagregler besked. S3
ir fallet vid tredjemansskador (utom kollisionsskador) vid luftfart
dir regressansvaret fordelas “efter ty ritten med hinsyn till om-
stindigheterna provar skiligt” (2 § forsta stycket lagen, 1922:382,
angdende ansvarighet for skada i f6ljd av luftfart). Vidare har, nir
bide dgare och innehavare (brukare) av egendom ansvarar strike,
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dgaren regressritt mot innehavaren (10 kap. 7 § ellagen, 1997:857,
och 4 § lagen, 1922:382, angdende ansvarighet f6r skada 1 f6ljd av
luftfart). Nir ndgon av dessa sirskilda regler inte kan tillimpas rider
osikerhet om vad som giller. Ndgra analogier brukar sillan komma i
friga (a. s.).

Vad som giller f6r jirnvigstrafik dr inte sirskilt reglerat.

10.2 Regressratt i jarnvagsférhallanden
10.2.1 Jarnvagstrafiklagen

I jirnvigstrafiklagen (1985:192) finns som sagt inte nigon uttryck-
lig reglering av regressritten. I friga om avtalsférhillanden finns
inte heller nigon implicit reglering, utan 1 dessa fall i&r man hin-
visad till de allminna, icke lagreglerade, principerna.

I 5kap. 3§ forsta stycket jirnvigstrafiklagen, som reglerar
ansvaret for tredjemansskador, hinvisas till 5 kap. och 6 kap. 1-4 §§
skadestdndslagen. Det har av Hellner och Radetzki uppfattats pd si
sitt att ocksd “den icke 1 lagtext fixerade férdelningsregel som
kompletterar [6 kap. 4 § skadestindslagen]” innefattas (a.a. s. 236).

Samtidigt anges 1 férarbetena till bestimmelsen att

om tv eller flera rittssubjekt ir ansvariga enligt 5 kap. i lagf6rslaget
fér samma skada, f6ljer av hinvisningen till [6 kap. 4 § skadestinds-
lagen] att de solidariskt svarar f6r det skadestdnd som skadan féran-
leder. I praktiken torde denna bestimmelse {4 timligen liten anvind-
ning sdvitt giller skador som uppkommer 1 anledning av spirdriften.
Spirdriftsansvar kan nimligen goras gillande bara mot den som ir
innehavare av den spiranliggning i samband med vars drift skadan har
intriffat (jfr avsnitt 5.6.2). Den som utan att vara innehavare dger eller
trafikerar anliggningen eller som tillhandahiller fordon for trafik pd
denna kan sdledes inte gdras ansvarig enligt detta kapitel

(prop. 1983/84:117 5. 220).

Det forefaller hir som om regleringen snarare borde uppfattas pa sd
sitt att det enligt gillande ritt inte finns nigon regressritt vid
tredjemansskador, utan att ansvaret kanaliseras till infrastruktur-
forvaltaren.
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10.2.2 CUI
Infrastrukturférvaltarens ansvar

Enligt artikel 8.1 ¢ CUTI svarar infrastrukturférvaltaren bland annat
for den ersittning som transportdren utgett till sina kunder i enlig-
het med bestimmelserna i CIV och CIM, om skadan beror pd
infrastrukturférvaltaren och om inte nigon av vissa angivna ansvars-
frihetsgrunder foreligger. Artikeln reglerar siledes transportdrens
mojlighet att regressvis {3 ersittning av infrastrukturférvaltaren.

Transportoren dr skyldig att utge ersittning for person- och sak-
skada samt 1 viss man vid dréjsmal (for en mer detaljerad beskrivning
av transportdrens ansvar, se avsnitt 6.1.2 och 6.4.1). Nir transpor-
toren betalar ersittning till en passagerare eller en lastigare som har
lidit en ersittningsgill skada som beror pd infrastrukturférvaltaren,
drabbas transportéren sjilv av en ren formdgenhetsskada (NJA 1985
s. 641, se s. 645).

Artikel 8.1 ¢ innebir sdledes att infrastrukturforvaltaren ocksd
dr ansvarig for ersittning for ren férmoégenhetsskada som transpor-
téren har lidit genom att utge ersittning enligt CIV och CIM.
Ansvaret {6r infrastrukturférvaltaren ir oberoende av om fel eller
féorsummelse foreligger. Forvaltaren kan dock undgi ansvar om
denne visar att en ansvarsfrihetsgrund foreligger.

Ansvarsfrihetsgrunderna 1 CUI har fitt sin utformning efter
monster av dem 1 CIV och CIM. Vid personskada eller ekonomisk
skada till f6ljd av skadestind som transportéren ska betala enligt
CIV ir infrastrukturforvaltaren fri frin ansvar i tre situationer.

Den férsta ror den situationen dir den hindelse som gett upp-
hov till skadan orsakats av omstindigheter som inte kan hinforas
till sjilva jirnvigsdriften och som infrastrukturférvaltaren inte
hade kunnat undg? eller férebygga foljderna av, dven om forval-
taren hade iakttagit den omsorg som omstindigheterna pdkallade.

Vidare ir infrastrukturforvaltaren fri frdn ansvar om den hin-
delse som gett upphov till skadan beror pa fel eller férsummelse av
den person som lidit skadan.

Slutligen ska infrastrukturférvaltaren vara fri frén ansvar om den
hindelse som gett upphov till skadan beror pd ett sidant beteende
av tredje man som férvaltaren inte hade kunnat undgi eller fore-
bygga f6ljderna av, dven om férvaltaren hade iakttagit den omsorg
som omstindigheterna pikallade. Det foljer av artikel 3 e att ett
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annat jirnvigsforetag dn det som kriver ersittning regressvis ir att
anse som tredje man 1 CUIL:s mening. I den min den hindelse som
gett upphov till skadan beror pi ett beteende av en underentre-
prendér till det foretag som kriver ersittning eller av ett annat jirn-
vigsforetag, dr alltsd infrastrukturférvaltaren fri frin ansvar om
forvaltaren inte hade kunnat undgi eller férebygga foljderna av
denna, dven om forvaltaren hade iakttagit den omsorg som omstin-
digheterna pdkallade.

Vid sakskada och ekonomisk skada till f6ljd av skadestind som
transportdren ska betala enligt CIM ir infrastrukturfoérvaltaren fri
frdn ansvar om skadan har orsakats genom fel eller férsummelse
frdn transportorens sida eller genom en order frén transportdren
som inte beror pa férvaltaren eller pd grund av omstindigheter som
forvaltaren inte hade kunnat undgld eller férebygga foljderna av.
Med sakskador avses skador pd exempelvis spdranliggningar eller
fordon.

Transportdrens ansvar i férhéllande till infrastrukturforvaltaren

Enligt artikel 9 CUT svarar transportdren pd motsvarande sitt for
person- eller sakskada som har orsakats férvaltaren eller dennes
personal av de transportmedel som anvints eller de personer eller
det gods som transporterats. Hir omfattar ansvaret alltsd inte rena
formogenhetsskador.

Transportoren kan undgd ansvar {6r personskada om hindelsen
som gett upphov till skadan orsakats av omstindigheter som inte
kan hinféras till sjilva jirnvigsdriften och som transportéren inte
hade kunnat undgi eller férebygga féljderna av, dven om transpor-
toren hade iakttagit den omsorg som omstindigheterna pikallade.

Vidare ir transportoren fri frdn ansvar i den utstrickning som
den hindelse som gett upphov till skadan beror pd fel eller for-
summelse frin den som lidit skadan.

Slutligen ir transportoren fri frin ansvar om hindelsen som gett
upphov till skadan beror pi ett sidant beteende av tredje man som
transportdren inte hade kunnat undgi eller forebygga foljderna av,
dven om transportdren hade iakttagit den omsorg som omstindig-
heterna pdkallade (artikel 9.2). Infrastrukturforvaltaren ir hir inte
att betrakta som en tredje man.
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Vid sakskada ska transportéren dock vara fri frin ansvar nir
skadan eller forlusten orsakats genom fel eller férsummelse frin
infrastrukturférvaltarens sida eller genom en order av férvaltaren
som inte beror pd transportoren eller av omstindigheter som inte
transportdren hade kunnat undg3 eller férebygga foljderna av.

CUI innehiller ocksd bestimmelser enligt vilka parterna sjilva
genom avtal nirmare kan reglera om och i vilken utstrickning en
part ska svara for forlust eller skada som motparten orsakats genom
forsening eller driftstorning (artiklarna 8.4 och 9.4).

Forhallandet mellan infrastrukturforvaltare och transportor

Forhdllandet mellan infrastrukturférvaltare och transportér behand-
las till viss del dven i artikel 5bis. Enligt den artikeln méste EU-
rittsliga bestimmelser uppfyllas av parterna i nyttjanderittsavtalet
och det piverkas inte av de skyldigheter som avtalsparterna har
enligt bland annat artiklarna 8 och 9 CUI.

I artikel 5bis.3 CUI finns en inte uttémmande lista dver de
bestimmelser som 1 synnerhet avses. For svensk del méste avtals-
parterna t.ex. uppfylla vissa offentligrittsliga forpliktelser som
foljer av jirnvigslagen och som grundar sig pd EU-direktiv, bland
annat 1 friga om forutsittningarna for att licens ska beviljas och
sikerhetsintyg ska utfirdas. Exakt hur grinsen mellan CUI och
EU-ritten ska dras ir en friga f6r domstolarna att bedéma; 1 slut-
indan ir det EU-domstolen som avgér.

Samverkande skadeorsaker

Ibland kan en skada bero pd flera samverkande orsaker for vilka
ansvaret ligger pd olika parter. I ett sidant fall ska varje part endast
vara ansvarig 1 den utstrickning skadan kan hinféras till orsaker
som den parten ansvarar fér. Om det inte gir att avgora 1 vilken
grad olika omstindigheter medverkat till skadan ska vardera parten
std for den skada som parten sjilv har lidit (artiklarna 10.1 och
10.2).
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10.2.3 Regressansvar for infrastrukturforvaltare
och transportorer enligt trafikeringsavtal

Det saknas alltsd {or nirvarande lagreglering betriffande regressritt
vid jirnvigstrafik. Parterna dr dirfér fria att komma 6verens om
detta genom ett avtal. I dag finns avtal mellan infrastrukturférval-
tare och transportor, ett s& kallat trafikeringsavtal. Trafikerings-
avtalen regleras 1 6 kap. 22 § jirnvigslagen (2004:519). Av lagtexten
framgdr inte vad som ska vara en del av avtalen, utan dir sigs bara
att “avtal av administrativ, teknisk och ekonomisk natur som behovs
for utnyttjande av tdgliget (trafikeringsavtal)” ska ingds. Bestim-
melsen kriver vidare att avtalsvillkoren ska vara konkurrensneutrala
och icke-diskriminerande. Vad som 1 &vrigt ir en del av trafikerings-
avtalen framgdr 1 huvudsak av avtalsvillkoren. I den utstrickning
Trafikverket ir infrastrukturforvaltare (vilket utgér en stor majori-
tet av fallen) regleras avtalen av Trafikverkets allminna avtalsvillkor
(se prop. 2003/04:123 s. 125).

I friga om regress sigs i de allminna avtalsvillkoren (1.6.5 stycke
fyra) att utdver den ritt tll kompensation som foljer av 1.4 och
1.10 har avtalsparten inte ritt att regressvis erhdlla ersittning frin
Trafikverket for ersittning som avtalsparten limnar till annan som
drabbats av forseningar eller andra stérningar i trafiken. Undan-
tagen 1 1.4 ir kvalitetsavgifter och ersittning f6r merkostnader och
1 1.10 handlar det om regressritten for internationella transporter
enligt COTIF 1999.

I friga om vem som véllat skada finns 1 1.6.2 en reglering av
villandeansvaret dir det presumeras villande frin parts sida vid
vissa omstindigheter.

Av 1.6.5 f6ljer vidare att det forhiller sig annorlunda med regress-
ritt vid skadestind till tredje man (se avsnitt 9.1). Av avtalet fram-
gdr alltsd att det inte finns ndgon sirskild ritt till regress f6r rena
formogenhetsskador vid inrikes transporter, vilket skiljer sig frin
vad som giller {or internationella transporter enligt CUL.

10.2.4 Kuvalitetsavgifter

Ett sitt att fordela ansvaret dr att genom avgiftssystemet forsoka £3
bort icke onskvirda beteenden. Europaparlamentets och ridets
direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
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infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jirnvigs-
infrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (en del av det f6rsta
jirnvigspaketet) stiller vissa krav pd avgiftssystemet i medlems-
staterna. I artikel 11.1 1 direktivet sigs att avgiftssystemet 1 friga
om infrastrukturen med hjilp av verksamhetsstyrning genom kvali-
tetskrav pd utférande, ska motivera jirnvigstoretag och infrastruk-
turforvaltare att reducera driftsavbrotten till ett minimum och
forbittra jirnvigsnitets prestanda. Vidare anges i artikeln att verk-
samhetsstyrningen fir inbegripa sanktioner fér verksamhet som
stor driften av jirnvigsnitet, ersittning till de féretag som lider
skada av trafikstérningarna och bonus till verksamhet som gér bittre
in planerat. Enligt artikel 11.2 ska grundprinciperna fér verksam-
hetsstyrningen tillimpas f6r hela jirnvigsnitet (se prop. 2010/11:25
s. 8 1.).

Kravet i direktivet dr genomfort i jirnvigslagen (2004:519). Av
6 kap. 22 a § framgar att trafikeringsavtalen ska innehilla villkor om
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter enligt 7 kap. 5a §. I den
senare paragrafen anges att kvalitetsavgifter ska utformas s att bide
infrastrukturfoérvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vid-
tar skiliga &tgirder for att forebygga driftstérningar i jirnvigs-
systemet. Kvalitetsavgifterna ska alltsd verka férebyggande och inte
skadereglerande (se a prop. s.20). Det kan dock konstateras att
kvalitetsavgifterna dven fir en reparativ verkan, om in av en schablo-
niserad karaktir.

Hicttills har avgifterna varit 1dga, men omsittningen for kvalitets-
avgifter har okat sedan inférandet. Frin att ha uppgatt till cirka
30 miljoner kronor &r 2012, bedéms omsittningen bli 150-200
miljoner kronor &r 2015. Okningen férklaras dels av att kvalitets-
avgifterna hojts, dels av att modellen frin &r 2015 dven kommer att
omfatta akut instillda tig.

Kvalitetsavgifterna ska alltsd betalas fér akut instillda tig och
for avvikelser i form av merférseningar. Diremot utgdr inte kvali-
tetsavgifter for andra instillda tig eller f6r omledda tdg. Avgiften
betalas med ett visst belopp per forseningsminut alternativt en
klumpsumma vid akut instillda tdg. Trafikverket betalar ocksd
ensidigt en kvalitetsavgift vid storre avvikelser dir Trafikverket ir
ansvarigt.

Avgifterna bestims 1 dag utifrdn en orsakskod som faststills av
Trafikverket (jfr dock nedan om SERA-direktivet). Vid excep-
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tionella férhillanden kan Trafikverket besluta att tillimpningen av
systemet tillfilligt ska upphéra.

SERA-direktivet

Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/34/EU av den
21 november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt jirn-
vigsomrdde (Single European Railway Area, SERA-direktivet)
utgdr en omarbetning av det forsta jirnvigspaketet. Utover férenk-
ling och 6kad 6ppenhet ir syftet med direktivet dels en dindamals-
enlig finansiering och avgiftsuppbord fér jirnvigsinfrastrukturer,
dels effektiva icke-diskriminerande konkurrensvillkor pd jirnvigs-
marknaden, samt dels organisatoriska reformer som behovs for att
sikerstilla en limplig marknadstillsyn. Direktivet ska vara genom-
fort senast den 16 juni 2015 (se vidare Ds 2014:21 Ett gemensamt
europeiskt jirnvigsomrade).

I friga om verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pd utfor-
ande finns 1 artiklarna 35.1 och 35.2 1 direktivet en reglering som
motsvarar artiklarna 11.1 och 11.2 1 direktiv 2001/14/EG.

Till skillnad mot direktiv 2001/14/EG redovisas i SERA-direkti-
vet de grundprinciper som ska tillimpas. Dessa finns 1 punkten 2 1
bilaga VI, dir dven orsakskoderna fér bland annat kvalitetsavgifterna
specificeras. Det finns mojligen inget som hindrar att Sverige infér
innu mer detaljerade orsakskoder och exempelvis tillfér under-
underklasser, men det ir inte sikert att det kommer att g8. Ett
sddant forfarande skulle ocksd kunna bli problematiskt lingre fram,
dd kommissionen enligt artikel 35.3 genom delegerade akter far
gora dndringar 1 klasser och underklasser i bilagan. Det ir alltsd
fortsittningsvis inte helt fritt att klassificera foérseningsorsaker.
Dirfor behover mojligen de klasser som Trafikverket tillimpar i
dag justeras.

10.3 Enkat angaende jarnvagsforetags kostnader
for férseningar

Utredningen har skickat ut en enkit till samtliga jirnvigsforetag
som sokt tiglige f6r ar 2014 samt till samtliga regionala kollektiv-
trafikmyndigheter (RKTM). Syftet med enkiten var att {3 ett grepp

116



SOU 2015:9

om de kostnader som foretagen hade till {6]jd av stérningar i trafi-
ken. Enkiten innehséll féljande frigor:

e Hur stora kostnader' drabbades ni av till f6ljd av stérningar
inom jirnvigstrafiken 2013?

e Hur stor andel av dessa kostnader var hinférliga till trafik-
storningar som berodde p3 fel eller brister i Trafikverkets infra-
struktur?

e Hur stor andel av kostnaderna var hinférliga tll trafikstor-
ningar som annan (inte kontrakterad) operatér orsakat?

e Hur stor andel av kostnaderna var hinférliga till trafikstor-
ningar som ni sjilva (eller kontrakterad operatér) orsakat?

Av cirka 70 mottagare har drygt hilften besvarat enkiten. Av svaren
kan bland annat utlisas att frigorna har uppfattats pd lite olika sitt
av adressaterna. Exempelvis har kostnader f6r 6vertid ibland inklu-
derats och ibland inte. Ett annat exempel ir att vissa RKTM redo-
visat kostnader som deras operatorer haft, medan andra hinvisat till
operatoren sjilv. Ytterligare ett exempel dr att vissa som besvarat
enkiten ansett att obehériga pd spiren respektive hdrt vider varit
infrastrukturférvaltarens ansvar och andra inte. Trots dessa olik-
heter anser emellertid utredningen att vissa slutsatser kan dras av
svaren.

De flesta som har besvarat enkiten har haft kostnader som
understiger en miljon kronor. En transportér (S] AB) avviker frin
ovriga med kostnader pd totalt &ver 100 miljoner kronor (och i
detta belopp ingdr inte kostnader for 6vertid). Av de dvriga som
har kostnader éverstigande en miljon kronor ir det en som haft
kostnader pa cirka 24 miljoner kronor (RKTM Skéne) och en som
haft kostnader p& dryga 16 miljoner kronor (RKTM Vistra Gota-
land), medan 6vriga knappa tio transportdrer haft kostnader under-
stigande tio miljoner kronor.

I genomsnitt liggs ansvaret pd infrastrukturférvaltaren i nir-
mare 60 procent av fallen (se vidare bilaga 2). Ansvaret liggs pd en
annan operatdr 1 hogst varierande grad. SJ, som ju ir den som fér-

! Avses endast kostnader som uppstitt till f6ljd av lagfist ersittningsskyldighet, t.ex. enligt
EU-férordning om tigresendrers rittigheter och skyldigheter (frseningsersittning
motsvarande viss del av biljettpriset, ersittningstrafik, mat och logi).
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orsakats storst kostnader, anger att en procent av kostnaderna ir
hinférliga tll trafikstdrningar som annan operatér orsakat. Manga
anger att ingen del av kostnaderna ir orsakade av annan operatér.
Négon anger tio procent och ytterligare nigon 20 procent, men 1
princip synes de flesta som har svarat anse att annan operatér orsa-
kar en relativt liten andel av kostnaderna f6r férseningar.

10.4 Rapport fran VTl angaende incitamentseffekter
av en eventuell regressratt

VTI:s uppdrag

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) fick i uppdrag
av utredningen att underséka féljande:

o kartligga omfattningen av de férseningar som intriffar liksom
att redogora f6r grunderna for férseningarna;

e gora en bedémning av vilka kostnader férseningarna ger upphov

till; och

o fora ett principiellt resonemang om incitamentseffekterna av ett
utvecklat system med regress

VTL:s rapport

Rapporten frdn VTI, som finns intagen som bilaga 3, ir uppdelad i
flera delar. Den férsta delen behandlar hur man éver huvud taget
kan fi fram ullricklig information om férseningar. VTT redogér
dir for en fallstudie: Dalabanan. VTI:s slutsats ir att det krivs ett
betydande manuellt arbete for att ta fram uppgifter pd en aggrege-
rad nivd som avser de samlade konsekvenserna av en enstaka hin-
delse. Vidare anser VTT att Trafikverkets nuvarande orsakskodning
ir osiker och behover utvecklas.

Sedan 6vergdr VTI till en kartliggning av kostnader som beror
pd trafikstérningar. VTT konstaterar att merparten av férseningarna
pd det svenska jirnvigsnitet ir smd och leder till begrinsade kost-
nader. Samtidigt intrffar ett litet antal stora forseningar, ofta hin-
forliga till yttre forhéllanden, som leder till hoga kostnader, dir det
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kan finnas skil att undersoka om en regressritt skulle leda till
incitament till férebyggande 3tgirder.

I nista avsnitt redogdr VTT for det svenska systemet med kvali-
tetsavgifter respektive det brittiska systemet; Performance Regime.
I det senare systemet finns sivil en form av vite som en form av
bonus, dir avvikelser frin en uppstilld norm (Performance Point)
renderar antingen ett avdrag eller ett pdslag beroende pd om av-
vikelsen dr "positiv” eller "negativ”.

VTL:s slutsats ir att den svenska modellen med kvalitetsavgifter
ir grovmaskig, men fingar upp vissa avvikelser. Bland annat tas
inga kvalitetsavgifter ut pd f6ljd- eller sekundirférseningar.

I rapportens sista avsnitt tar VIT upp en rad mer allminna
aspekter pd regress 1 jirnvigssystemet. Av avgoérande betydelse ir
att ha ullgdng till ett fungerande system f6r mitning av forseningar
och f6r orsaksregistrering. P4 si sitt kan fokus sittas pd de fore-
teelser som orsakar mest stérningar. I denna bedémning ingdr dven
planering for (férebyggande) underhdll och kapacitetstilldelning,
liksom prioritering vid uppkomna stérningar. VTT konstaterar
ocksd att vissa forbittringsitgirder kan vara kostsamma medan
vinsterna i punktlighet dr begrinsade. Det finns d inte skil att
genomfora sddana forbittringar.

Det frimsta skilet f6r regress ir enligt VTT de incitamentseffek-
ter som eventuellt kan uppnds. Om den som orsakat en férsening
eller en skada fir betala de kostnader som uppkommit finns ett
starkare incitament att pd forhand undvika att samma sak upprepas
igen. Samtidigt konstaterar VIT att om de totala samhillsekono-
miska kostnaderna for att administrera ett regressystem verstiger
dess samhillsekonomiska nytta dr det inte motiverat att infora det.
VTL:s uppfattning ir att Trafikverkets system for forseningsinfor-
mation och orsaksrapportering skulle kunna vara tll hjilp. VTI
menar att ett regressystem skulle kunna ta vid dir kvalitetsavgif-
terna inte ricker till, t.ex. vid f6ljdférseningar och vid mera bety-
dande storningar. Slutligen diskuterar VTT f6r- och nackdelen med
takbelopp vid en eventuell regress, dock utan att ta stillning 1 sak.
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10.5 Vilka typer av regress kan man tdnka sig?
10.5.1 Vissa allmdnna utgangspunkter
Syfte

En f6rsta frdga man bor stilla sig dr vad regressen ska vara bra for.
Vilket syfte ska en eventuell regressbestimmelse ha? Som VTI
konstaterar ir ett mycket viktigt syfte den eventuella incitaments-
effekten; att forebygga och minimera férseningar. Hirigenom kan
infrastrukturférvaltarna f3 anledning att foérbittra brister 1 infra-
strukturen redan innan férseningar har uppstitt. P& samma sitt
stirks operatérernas motiv foér att minska risken foér stdrningar
som beror pd den rullande materielen.

Ett annat syfte med ett regressystem kan vara att transportdren
vid en faktisk olycka med stora skador och krav pd ersittningar kan
fi kompensation fér den ersittning som transportoren erlagt, dvs.
ett slags rittviseskil. Inneborden dr di att den som orsakat skadan
ocksa ska svara for dess foljder.

Slutligen bor en eventuell regressritt vara enkel att forstd och
enkel att administrera, for att pd s sitt inte dra foretag och myndig-
heter onédiga administrativa kostnader.

Skadetyper

I samband med tdgtrafik kan i huvudsak tvd olika kategorier av
skador intriffa. Den férsta kategorin ir person- och sakskador som
uppstdr vid olyckor, t.ex. en urspdrning eller en kraftig inbroms-
ning. Det kan i det enskilda fallet bli frdga om mycket stora belopp
som transportdren har att utge (vid en stor olycka). Denna kate-
gori ersitts redan 1 dag regressvis “frin forsta kronan” enligt trafi-
keringsavtalen. Det regleras genom ett slags presumtionsansvar (se
ovan 1 avsnitt 10.2.3). Likasd omfattar regressritten i CUI denna
kategori av skador.

Den andra kategorin ir ersittning for férseningar som transpor-
toren har att utge. Det dr hir friga om rena férmégenhetsskador
for transportdren, som 1 dag inte omfattas av trafikeringsavtalen.
Enligt CUT kan transportdren fi ersittning av infrastrukturforval-
taren for forsening som ersatts enligt CIV eller CIM.
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I det stora flertalet fall ror det sig om relativt smd belopp, men
dven hir kan det vid ett lingre trafikstopp bli friga om en sam-
manlagd stor summa. Frigan ir om en eventuell regress ska om-
fatta en eller bida dessa kategorier.

Vem som slutligt ska ansvara

Ansvarsférhdllanden kan se olika ut i samband med jirnvigstrafik.
En utgingspunkt ir att infrastrukturférvaltaren ansvarar fér jirn-
vigsinfrastrukturen, t.ex. spdr, ledningar och vixlar, medan trans-
portdren ansvarar for fordonen.

Om infrastrukturen fallerar kan transportéren bli ansvarig
gentemot lastigare eller passagerare. Detta ansvar kan transportd-
ren ha intresse av att vidareféra genom regress mot infrastruktur-
férvaltaren. Om orsaken till att transportdren ir ersittningsskyldig
for skada eller férlust kan ledas tillbaka till en av férvaltaren anlitad
underentreprendr, kan transportdren ha intresse av att rikta sitt
ersittningskrav mot underentreprendren.

Det kan ocksd vara si att en annan transportdr orsakar skador
eller forluster genom t.ex. dilig tdgmateriel. Den transportér som
betalar ut ersittning till lastigare eller passagerare kan di ha intresse
av att s6ka den andre transportoren direkt genom ett regresskrav.
Den betalande transportdéren kan vara intresserad av att soka 3
ersittning dven frdn infrastrukturforvaltaren.

Séledes kan det finnas flera mojligheter for en ansvarig person
att genom regress 3 sin forlust tickt. Huruvida den ene eller andre
har att svara f6r skadan fir bedémas utifrén de regler som kan gilla
om ansvar och regress mellan de olika subjekten.

Ytterligare en faktor att beakta 1 detta sammanhang ir vem som
slutligen kommer att std kostnaden. En foljd av att en regressritt
infors dr att kostnaden 1 det l13nga loppet kan skjutas vidare, s8 att
den till slut hamnar pd kunden — i det hir fallet reseniren eller last-
agaren.
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Ansvarsgrund

Ytterligare en friga man bor stilla sig dr vilken grund en tinkbar
regressbestimmelse bor ha. Bor det vara ett strikt ansvar, eventuellt
med vissa undantag, eller bor ansvaret baseras pd villande? De
ansvarsbestimmelser som 1 dag reglerar skadestdnd pi jirnvigs-
omridet har ett 1 huvudsak strikt ansvar, 1t vara med vissa undan-
tag.

Ett annat mojligt alternativ dr ett presumtionsansvar. Man kan
ocksd tinka sig att laborera med bevisbérdan. Ett huvudsakligt
syfte bor dock, enligt utredningens mening, vara att ha en s3 klar
och enkel reglering som méjligt. Det talar méjligen for att f6lja den
bakomliggande ansvarsregleringen s nira som mojligt.

Om man ska inféra en regressritt, ir det ocksi utredningens
uppfattning att det saknas skil att fringd de f6r tvistemdl i allmin-
het gillande bevisreglerna. De vanliga reglerna bor dirfor gilla, dvs.
transportdren bér kunna visa vad som utbetalats, pd vilken grund
utbetalningen skett samt vilka kostnader som transportéren har
haft pd grund av férseningarna.

Storning

En friga som ocksd bér uppmirksammas ir vad som ir en stérning
eller en incident. Det kan rora sig om en mingd olika slags hindel-
ser: vider, rilsbrott, brand etc. Frigan ir dock om detta verkligen
behover definieras 1 lag eller om det inte ricker med att konstatera
att det ir en intriffad hindelse som resulterat i en férsening. Om det
sedan blir ytterligare forseningar pd grund av en senare intriffad
hindelse fir man forsoka skilja pd de foérseningar som hirror frin
den forsta och de som hirrér frin den senare intriffade. Detta
foljer emellertid redan av de allminna kausalitetsprinciperna inom
skadestdndsritten.

En annan friga ir om man bor begrinsa regressritten till vissa
enskilda stora incidenter eller stérningar alternativt om man bor
inféra nigon slags miniminiv. Ett motiv {6r en sidan begrinsning
ir att man d& hiller ner de administrativa kostnaderna, som ju vid
ligre belopp riskerar att dverstiga regressbeloppet. Det skulle alltsd
kunna vara samhills- och féretagsekonomiskt l[énsamt. Samtidigt ir
de ekonomiska skilen mot att féra en regresstalan i dessa fall s&
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starka att det forefaller onddigt att sirskilt inféra en begrinsning.
Systemet torde vara sjilvreglerande — om ett jirnvigsforetag inte
har nigot att vinna pd en sidan talan, kommer jirnvigsforetaget
inte att féra den. En begrinsning skulle ocks kunna sl3 olika bero-
ende pd ett jirnvigsforetags storlek. For ett mindre jirnvigsforetag
skulle en sddan begrinsning kunna innebira att foretaget aldrig kan
utfd ersittning regressvis.

Olika slags transporter

Jirnvigstrafiken omfattar i dag vildigt olika typer av transporter.
Det finns snabbtdg som X 2000, vanliga fjirrtdg, godstdg, regionaltig
och lokaltdg. Foérutsittningarna for dessa slags transporter varierar
och transportdrerna dr ocksd olika kinsliga for skilda former av
storningar. En transportdr som bedriver fjirrtrafik, exempelvis SJ,
har betydligt hogre kostnader fér forseningar dn en transportodr
som bedriver lokal- eller regionaltrafik. Det beror bland annat pd
att forseningsersittningen stir i relation till biljettpriset.

A andra sidan har en transportdr som bedriver lokaltrafik (t.ex.
Storstockholms Lokaltrafik) andra svirigheter att hantera, som att
ménga resor sker med flera trafikslag, dir olika ansvarsregler giller.
Ett sitt att komma till ritta med det dr att skapa trafikslagséver-
gripande regleringar, ett arbete som ocksd pdgdr inom Regerings-
kansliet. Ytterligare ett problem ir att det ir en stor mingd forse-
ningsfall och férseningskrav som méiste hanteras; enligt uppgift till
utredningen dr 90 procent av alla tdgresor kortare in 150 km. Denna
omstindighet stiller naturligtvis stora krav pd enkelhet 1 systemet
for hantering.

Det finns ocksd kombinerade — lingre — resor med tig och buss
dir transportdren dtar sig ett stdrre ansvar fOr transporten gente-
mot reseniren dn vad som krivs enligt lag och férordning. Frigan
ir vilken betydelse detta fir f6r en eventuell regressreglering.

Slutligen ir olika transportorer inte lika kinsliga for storningar,
satillvida att det ir féretag av skilda storlekar. Aven om det nomi-
nellt kan vara friga om stora belopp 1 férseningskrav kan beloppet i
relation till verksamheten ind3 vara betydligt mindre in ett ligre
belopp skulle vara for en liten transportér.
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Incitamentseffekter och konsekvenser av dessa

Ritt incitament kan medverka till att foérbittra dagens situation
med ménga stérningar pd infrastrukturen som leder till stora for-
seningar och instillda t8g. Om det kostar mycket f6r infrastruktur-
forvaltaren att ha diliga spir (pd grund av exempelvis bristande
underhill eller for dilig snérdjning), blir det helt enkelt 1 lingden
billigare for infrastrukturférvaltaren att férebygga stérningar. Det-
samma giller om transportérer har dilig tigmateriel. Om det kostar
for mycket 1 ersittningar kommer transportdrerna att se till att mate-
rielen dr tillrickligt bra.

P4 si sitt forbictras situationen ocksd for resenirer och last-
igare, liksom for transportorerna. Det anférda giller naturligtvis 1
forsta hand pd lang sikt. P4 kort sikt kan det bli dyrare for infra-
strukturforvaltaren eller transportoren att bdde dgna en storre del
av sina resurser till férebyggande underhill och samtidigt betala for
de fall dir forseningar ind3 uppkommit.

I delar av landet och under delar av dygnet ir jirnvigens infra-
struktur hirt utnyttjad. En konsekvens av det ir att en (primir)
storning leder till stora foljdverkningar. Exempelvis ir banor som
leder till och frin storstiderna kraftigt storningskinsliga nir banan
utnyttjas maximalt under fér- och eftermiddagens rusningstrafik.

Mot den bakgrunden ir det inte givet att infrastrukturférval-
taren alltid drar slutsatsen att det dr mer férebyggande underhill
eller dylikt som krivs, utan i vissa fall kan svaret pd forseningar pd
en stérningskinslig del av banan vara en reducering av den kapacitet
som tilldelas operatdrerna. Med hinsyn till de politiska intentionerna
att ha en tit tigtrafik skulle det kunna uppfattas som mindre lyckat
att dra ner pd antalet tdgligen, dvs. en minskning av antalet tig.

Det ligger inte inom ramen for denna utrednings arbete att fore-
sld dndringar kring kapacitetsutnyttjandet. Diremot ir frigan fore-
mal {6r analys 1 Utredningen om jirnvigens organisation (N 2013:02).

Ytterligare en risk ir att Trafikverket hojer banavgifterna. En
annan konsekvens kan vara att tvisterna kommer att ¢ka mellan
infrastrukturforvaltare och transportorer.
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10.6 De olika alternativen fér en regressbestammelse

Utredningen har diskuterat en regressbestimmelse utifrin 1 huvudsak
fem alternativ. Det férsta idr att géra CUI tillimpligt pd nationella
transporter. Det andra ir att géra CUI tillimpligt pd nationella
transporter samt l3ta ocksd sddana ersittningar och kostnader som
transportdren haft pd grund av foéreskrifterna i tigpassagerarforord-
ningen omfattas. Ett tredje alternativ innefattar de bida forsta
jimte ersittningar m.m. som kommer att félja av den kommande
lagen om resenirers rittigheter vid kortare resor. Ett fjirde alterna-
tiv dr att inte ha nigon civilrittslig bestimmelse utan 1 stillet ut-
veckla kvalitetsavgifterna. Ett sista och femte alternativ dr som alter-
nativ tre, men att eventuellt utbetalade kvalitetsavgifter avriknas.

10.6.1 Alternativ 1l - CUI

En forsta variant av en regressbestimmelse ir en som gér CUI
tillimpligt ocks& p& nationella passagerar- och godstransporter. P4
s& sitt skulle infrastrukturforvaltaren bli regressansvarig for skade-
stdnd som transportdren betalat ut till passagerare for 1 huvudsak
person- och sakskador alternativt ersittning f6r férlorat eller ska-
dat gods samt for drojsmaél 1 vissa begrinsade fall. Ansvaret skulle
vara strikt med vissa undantag (i stort motsvarande ansvaret enligt
CIV och CIM). Enligt denna reglering skulle infrastrukturférvaltaren
exempelvis inte bli ansvarig om ngot annat jirnvigsforetag orsakat
skadan (artikel 8.2 a punkten 3, se vidare ovan avsnitt 10.2.2). Det
innebir 1 sin tur att for att {3 ersittning av ett annat jirnvigsforetag
som orsakat skada, miste transportdren anvinda sig av allminna
skadestidndsrittsliga regler. D3 krivs bland annat ett brottsligt
forfarande for att {8 ersittning f6r rena formogenhetsskador.

A andra sidan forefaller inte jirnvigsforetagen anse att andra
jirnvigsforetag/operatorer ir de som normalt orsakar forseningar
och dirmed sammanhingande kostnader (se avsnitt 10.3). I stillet
synes de anse att merparten av férseningarna orsakas av infrastruk-
turforvaltaren eller av transportéren sjilv (se ocksé bilaga 2).

Fordelen med en sddan reglering ir att det skulle vara samma
bestimmelser som styrde regressen bide vid nationella och inter-
nationella transporter. Det skulle gora systemet bdde littfattligt
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och litt att administrera. Det skulle ocksd f8nga upp olyckor med
personskador som resulterat i stora skadestdnd for transportéren.

Ytterligare en fordel dr att detta system ir det enda som ir av-
passat for godstrafiken. Godstrafiken har helt andra férutsittningar
in passagerartrafiken. Forseningar dr inte sirskilt kostsamt pd
pappret for godstransportdrerna, men upprepade forseningar kan
leda till f6rlust av en kund, vilket i sig kan innebira ett avbrick pd
ménga miljoner kronor. Godstransportdrerna har dirfor inte sir-
skilt mycket att tjina pd att {4 forseningsersittningar ersatta, men &
andra sidan kan eventuella incitamentseffekter f3 stor betydelse
ocksd for dessa transportorer (se ovan om incitamentseffekterna).

Nackdelen ir att ett sidant system inte skulle inkludera ersitt-
ningar som har betalats ut pd grund av férseningar. I huvuddelen av
fallen ror det sig inte om s stora individuella summor, varfér nack-
delen inte blir s3 stor. Det finns emellertid ett antal incidenter som
medfor stora kostnader for transportérerna som di vare sig har
mojlighet att f8 kostnaderna ersatta eller att pd egen hand fore-
bygga incidenterna. Det handlar om stérre stérningar pd grund av
vider och vind eller fel i infrastrukturen. S&dana stérningar har
infrastrukturférvaltarna en mycket stérre mojlighet att forebygga.
Det handlar dels om férebyggande underhill, dels om att vidta till-
rickliga tgirder vid viderstérningar (exempelvis ha tillrickligt stor
snérojningskapacitet).

Det som talar emot ett sddant system ir dirfor att en eventuell
incitamentseffekt inte kommer att 3 ett tillrickligt stort genom-
slag samt att det kan uppfattas som orittvist.

Det finns siledes sdvil rittsekonomiska skil som rittviseskil
som talar emot ett sddant begrinsat system for regress.

10.6.2 Alternativ 2 — tagpassagerarforordningen

Tagpassagerarférordningen omfattar i1 princip hela CIV:s ansvars-
system, dvs. ansvar foér person- och sakskada och ett visst dréjs-
maélsansvar (se avsnitt 6.1.2). Dirutdver ger tdgpassagerarférord-
ningen ocksd en ritt till ytterligare ersittning vid forseningar. Ett
andra alternativ dr dirfor att 13ta regressen omfatta ocksd de ersitt-
ningar som betalas ut pd grund av tigpassagerarférordningen samt
de kostnader for ersittningstrafik m.m. som foljer av férordningen.
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Enligt artikel 16 1 tdgpassagerarférordningen ska reseniren er-
bjudas att vilja mellan ersittning eller ombokning, om det skiligen
ir troligt att ankomsten till den slutliga bestimmelseorten enligt
transportavtalet kommer att férsenas mer in 60 minuter. Enligt
artikel 17 1 tdgpassagerarforordningen fir resenirer som drabbas av
en forsening mellan den avrese- och ankomstort som anges pd
biljetten fér vilken biljettpriset inte har ersatts 1 enlighet med arti-
kel 16, utan att dirmed avsiga sig ritten till transport, begira ersitt-
ning f6r en sdan férsening frin jirnvigsforetaget. Den minsta er-
sittningen vid férseningar dr 25 procent av biljettpriset vid 60-119
minuters férsening, och 50 procent av biljettpriset vid 120 minuters
férsening eller mer.

Dirutéver har resenirerna enligt artikel 18 ritt till assistans vid
férseningar som 6verstiger 60 minuter. Resenirerna ska kostnads-
fritt erbjudas méltider och férfriskningar, om dessa finns att tillgd
ombord pd tiget eller pd stationen eller rimligen kan anskaffas, som
stdr 1 skilig proportion till vintetiden. Vidare ska resenirerna erbju-
das hotellrum eller annan inkvartering, samt transport mellan jirn-
vigsstationen och inkvarteringsplatsen, nir ett uppehll pa en eller
fler nitter, eller ett ytterligare uppehill blir nédvindigt, dir och om
detta dr fysiskt mojligt. Slutligen ska resenirerna kostnadsfritt erbju-
das transport frin tiget till jirnvigsstationen, till en alternativ
avgdngspunkt eller till den slutliga bestimmelseorten for férbindel-
sen om tdget har blivit stdende pd linjen, dir och om detta ir fysiskt
mojligt. Dessutom ska jirnvigsforetagen s& snart som méjligt orga-
nisera alternativ befordran av resenirerna om forbindelsen maste
avbrytas.

Om det lagstiftningsarbete som nu pigdr i Regeringskansliet
fullféljs med den tidigare angivna inriktningen, innebir den nu
diskuterade regressregleringen att forseningsersittningar for resor
lingre i4n 150 km kommer att omfattas. En férdel gentemot alter-
nativ 1 dr att ett sidant system skulle ge infrastrukturférvaltarna ett
storre incitament att undvika stora — och kostsamma — férseningar.
Det ir alltsd ett rittsekonomiskt bittre alternativ dn alternativ 1.

Nackdelen ir att ett stort antal resor (de kortare in 150 km)
fortfarande inte skulle omfattas av regressen. Aven om dessa resor
antagligen 1 normalfallet inte leder ull sirskilt stora ersittnings-
kostnader for transportdrerna, kan det inte uteslutas att det 1 ett
enskilt fall kan uppstd stora kostnader. Ytterligare en nackdel —
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eller 1 vart fall ett frigetecken — ir vilken slags ansvarsregel man i s3
fall skulle ha. Ansvaret enligt CUT respektive tdgpassagerarférord-
ningen skiljer sig dt, pd s& sitt att ansvaret enligt tdgpassagerarfor-
ordningen ir rent strikt. Frigan ir di om en eventuell regress-
bestimmelse ind4 skulle formuleras med CUT f6ér 6gonen, eller om
det dr limpligare att ha tdgpassagerarférordningens ansvarsbestim-
melse som modell.

10.6.3 Alternativ 3 — tagpassagerarférordningen och den
kommande regleringen som bereds i Regeringskansliet

Ytterligare ett alternativ dr att lita regressen omfatta sivil CUI,
tigpassagerarférordningen som den kommande lagen avseende
resenirers rittigheter vid kortare resor som nu bereds 1 Regerings-
kansliet. Den lagen kommer enligt vad utredningen erfarit att inne-
hilla en reglering for kortare resor (for nirvarande ir forslaget att
det ska vara resor kortare dn 150 km och omfatta sdvil tig-, spar-
vigs- som tunnelbaneresor). Regleringen kommer att innefatta nigot
slags ersittningssystem for forseningar pd de angivna resorna.

Fordelen med en sidan 16sning ir att regressen skulle omfatta
samtliga de kostnader som transportéren har, som kommer att
folja av lag och EU-férordning. Ytterligare en fordel dr att detta
forslag stimmer vil 6verens med det mallavtal som férhandlades
fram mellan CIT och RNE (Rail Net Europe, infrastukturférval-
tarnas europeiska intresseorganisation) under 2010 och godkindes
av RNE:s medlemmar i januari 2011.” Det finns dock ingen skyldig-
het for infrastrukturforvaltare att tillimpa detta mallavtal (vilket inte
heller gors 1 Sverige), men det dr framférhandlat pd central europeisk
niva.

Nackdelen ir att ett stort antal av de individuella skadestind som
transportéren kommer att erligga utgors av mycket ldga belopp. Det
skulle dirfér bli samhillsekonomiskt olénsamt att lita transpor-

2 Artikel 4.1.1 stipulerar: ”In the event of delay or disruption, the IM shall be liable for
pecuniary loss resulting from damages payable by the RU to its contractual partners (such as
passengers, consignors, consignees) within the limits and conditions provided for by
national law, applicable European law or international law (such as the CIV Uniform Rules,
the CIM Uniform Rules and the Regulation (EC) no. 1371/2007 on rail passengers’ rights
and obligations) caused to the RU or to his auxiliaries during the use of the infrastructure
and having their origin in the infrastructure. The IM shall be relieved of this liability in
accordance with point 6.2.2.”
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toéren fora talan om regress om samtliga belopp. Ett motargument
som redan noterats dr att systemet troligen kommer att bli sjilv-
reglerande; transportdrer kommer att avstd frdn att framstilla
regressansprdk om utbetalade skadestind ir sd 1iga att de admini-
strativa kostnaderna for en regressprocess dverstiger skadestdnden.
Det ir inte helt klart var grinsen gir f6r nir det blir olénsamt att
driva regressen, och den kan ocksa vara olika beroende p& transpor-
torens storlek. Klart dr att det krivs ackumulerade (individuella)
skadestdnd pd ganska héga belopp for att det ska vara virt att fram-
stilla krav och dnnu hogre belopp for att initiera en rittslig process.

Precis som 1 alternativ 2 skiljer sig ansvarsgrunderna &t mellan
CUI och tigpassagerarforordningen och nu introduceras ytterli-
gare en ansvarsbestimmelse (som visserligen lir vara 1 princip lika-
lydande med den i tigpassagerarforordningen). Frigan ir dirfor
ocksd hir hur en eventuell regressbestimmelse bor regleras.

10.6.4 Alternativ 4 — kvalitetsavgifter i stallet for regress

Nackdelarna med de olika alternativen fér regress skulle mojligen
kunna avhjilpas med att enbart ha en administrativ dtgird for att
motverka foérseningar. Kanske skulle det vara enklare att néja sig
med kvalitetsavgifter. Systemet kunde di limpligen utvecklas i an-
slutning till dagens system.

Ett fjirde alternativ ir dirfor att 1 stillet f6r regress anvinda sig
av schabloniserade belopp eller ett slags differentierade kvalitets-
avgifter. Trafikverket har fér utredningen presenterat féljande
modell:

Det ska 1 grunden vara en dubbelriktad modell med kvalitets-
avgifter som kompletteras med en enkelriktad ersittningsmodell
(dir endast Trafikverket betalar) for storre driftstorningar (liknande
den modell som anvinds i dag). Eftersom persontrafiken bedémts
sti den dominerande delen av de direkta kundkostnaderna, om-
fattas endast persontrafiken av den kompletterande ersittnings-
modellen. Den kompletterande ersittningsmodellen giller for tig-
trafik som drabbats av driftstorningar som foranleder en férsening
till slutstation pd minst 60 minuter eller mer. Ersittningsmodellen
differentieras beroende pd forseningens lingd och marknads-
segment. Man kan di {8 fram féljande tabell:
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Tabell 10.1 Faktor for kvalitetsavgifter

Segment 60-119 min - faktor 120 min eller mer- faktor
Lokaltrafik/Flygpendel 1 2
Regional trafik 1,5 3
Fidrrtrafik 2 4
Snabbtagstrafik 3 6

Vilken summa som ska multipliceras med faktorn kan diskuteras.
Fordelen med systemet ir som sagt att man undviker att ha en
ansvarsreglering. Likasd undviks den administrativa processen att
utfd ersittning av infrastrukturférvaltaren efter utbetalat skade-
stdnd, eftersom ersittningen kopplas till kvalitetsavgiftssystemet.
De administrativa kostnaderna kan pd det sittet hdllas nere till ett
minimum.

Samtidigt kan sigas att en verklig incitamentseffekt saknas 1 ett
sddant system, om inte kvalitetsavgifterna blir vildigt hoga foér de
stérningar som dr riktigt stora. Utredningen har svirt att se att
incitamentet blir tillrickligt effektivt nir infrastrukturférvaltaren
inte behover std de faktiska kostnaderna fér en incident. Ett exem-
pel pd att sd inte ir fallet 1 dag har tillhandahillits av S]J.

Enligt en tabell som SJ har gjort orsakade 20 stérre stérningar
under 2013 kostnader for restidsgaranti och reklamationer med
sammanlagt 2 979 629 kronor exklusive mervirdesskatt respektive
for ersittningstrafik med sammanlagt 5 022 390 kronor (se vidare
avsnitt 13 och bilaga 3).

For samma hindelser fick SJ sammanlagt 331 985 kronor 1 kvali-
tetsavgifter.

Sammantaget kan alltsd konstateras att férsenade och instillda
tdg orsakar stora kostnader, bdde f6r samhillet 1 stort och for en-
skilda foretag och resenirer. I dag kompenseras inte transportdren
for de kostnader som uppstdr till f6ljd av stérningar som beror pd
infrastrukturfoérvaltaren. Inte ens med de féreslagna hojningarna av
kvalitetsavgifterna for dr 2015 kommer transportdrerna att kom-
penseras for de faktiska kostnaderna, och det ir ju inte heller det
huvudsakliga syftet med kvalitetsavgifterna.

Diremot kan sigas att kvalitetsavgifterna har en 1 viss man kom-
pensatorisk effekt. Man skulle kunna tinka sig att kvalitetsavgif-
terna ticker kostnader for exempelvis egen personal, eftersom det
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inte ir friga om nigon kostnadstickning med en koppling till
verkliga kostnader.

Utredningen ser ocksd ett problem med att si ménga trans-
porter (de instillda och icke akut omledda tdgen) undantas frn det
foreslagna systemet. Detta sirskilt mot bakgrund av att det i férsta
hand torde vara tdg som stills in eller leds om som ger upphov till
stora kostnader f6r dem som drabbas. Frigan ir ocksd om det finns
en tillrickligt hog grad av tilltro till det nuvarande systemet for
orsakskodning for att infoéra sddana hoga kvalitetsavgifter utan
annan bevisning in Trafikverkets kodning.

Inte heller blir de rittviseskil som kan ligga bakom en regress-
bestimmelse tillgodosedda av en administrativ dtgird, som kvali-
tetsavgifter, trots vissa kompensatoriska effekter.

10.6.5 Alternativ 5 - regress dar betalade kvalitetsavgifter
avraknas

Ett mojligt alternativ skulle vara att inféra en regressbestimmelse
dir det framgar att kvalitetsavgifter som eventuellt har betalats ska
riknas av frdn den ersittning som transportdren vill ha ersatt regress-
vis. Det forefaller ocks3 tilltalande, eftersom en transportdr annars
mojligen skulle kunna bli kompenserad tvd ginger: forst for for-
seningen i sig genom kvalitetsavgifterna, sedan for de faktiska kost-
nader som transportdren haft pd grund av skadestdnd till passage-
rare m.m.

En forsta friga man miste stilla sig ir om ett sddant system ens
ir mojligt. Systemen har delvis olika syften och tinkt uppbyggnad.
Aven om bida systemen syftar till ett incitament att undvika stor-
ningar och férseningar, har regressbestimmelsen ocksd ett uttalat
kompensatoriskt syfte dir kostnadstickning for verkliga kostnader
efterstrivas. Detta utgdr dock 1 utredningens 6gon en klar fordel
jimfort med alternativ 4.

Man kan d& se till varje hindelse eller incident som orsakar en
storning. Transportéren kommer att féra regresstalan om de indivi-
duella skadestdnd som orsakats av en hindelse eller en incident.
Om samma hindelse eller incident har medfort att transportoren
fatt en kvalitetsavgift ska denna avriknas frin det belopp transpor-
toren for regresstalan om.
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10.7 En nationell regressratt bor inforas

Forslag: Transportorens regressritt enligt CUT utstricks och
tillimpas dven nationellt. Dirutdver ska transportdren ha en ritt
till regress for kostnader som transportoren haft fér forseningar
enligt bestimmelserna om ersittning och assistans 1 tigpassa-
gerarforordningen, lag eller annan foreskrift. Frin regressritten
ska avriknas de eventuella kvalitetsavgifter som transportéren
erhillit frin infrastrukturférvaltaren.

For att uppnd de syften som en regressritt kan ha, dvs. att skapa
korrekta incitament for att reducera risken fér stdrningar respek-
tive for att 13ta den som ger upphov till en stérning std for dess
konsekvenser, anser utredningen av ovan angivna skil (se avsnitt
10.6.4 och 10.6.5) att det skulle vara otillrickligt med enbart kvali-
tetsavgifter. Tvirtom talar mycket for att det krivs en lagstiftad
regressritt for att incitamentseffekten ska f8 onskat genomslag.
Likasd krivs en koppling till de verkliga kostnaderna fér att ritt-
visesyftet ska uppnis.

Enligt utredningens mening faller det sig naturligt att utstricka
CUTL:s tillimpningsomrdde till att omfatta dven nationellt nyttjande
av infrastruktur 1 jirnvigstrafik. Dirigenom kommer regressritten
avseende person- och sakskador som finns i artikel 8.1 c att gilla
ocksd nationellt. Precis som betriffande de andra bihangen finns
det minga fordelar med att tillimpa samma regler internationellt
och nationellt.

Med hinsyn till att madnga av de stora kostnaderna pd senare ir
hirrort frin férseningar och att det dirfor framfor allt dr forsening-
arna som en incitamentseffekt bor pdverka, ir det emellertid utred-
ningens uppfattning att det inte ricker med en regressritt enligt
CUL:s begrinsade system. Regressritten bér mot den angivna bak-
grunden omfatta ocksd kostnader fér ersittningstrafik och annan
assistans samt forseningsersittningar som féljer av tigpassagerar-
férordningen och den kommande lagen om resenirers rittigheter
vid kortare resor. Det kommer troligtvis att innebira att transpor-
toren inte far regressritt for samtlig ersittningstrafik, eftersom det
inte dr ovanligt att transportdren sitter in ersittningstrafik innan
transportdren dr tvungen dirtill enligt féreskrift. En del av kost-
naderna for ersittningstrafik kommer dock att vara ersittningsgill.
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I friga om den kommande lagen om resenirers rittigheter vid
kortare resor ir det i dag inte méjligt att exakt uttala sig om hur
ersittningssystemet kommer att se ut. Enligt utredningens mening
hindrar det emellertid inte att man nu kan sl3 fast hur en regressritt
bor se ut, rent principiellt. Utredningens uppfattning ir att det skulle
vara till stor férdel om alla de kostnader som transportéren har
enligt lag, EU-férordning eller annan féreskrift omfattas av regress-
ratten.

Samtidigt vill utredningen understryka att en forutsittning for att
ett system med regress 6ver huvud taget ska fungera ir att Trafik-
verkets orsakskodning forbittras (se VII:s rapport, bilaga 3). En
forbittring som mojligen ocksd bor évervigas ir att flytta orsaks-
kodningen till en annan myndighet, eftersom Trafikverket sdsom
liget dr 1 dag kommer att svara for orsakskodning som sedan ska
ligga till grund for ett eventuellt regresskrav mot samma myndighet.

Regressritten bor enligt utredningens beddmning enbart stricka
sig till infrastrukturforvaltaren och inte till ett annat jirnvigs-
foretag. Skilet for det dr bland annat att uppgifter inhimtade frin
transportdrerna visar att endast 3 forseningar orsakas av ett annat
jirnvigsforetag (se avsnitt 10.3). Ett viktigare argument ir att det
ind3 foreligger ett starkt incitament for jirnvigsforetag att redu-
cera risken for forseningar i1 alla fall. Varje jirnvigsforetag som
transporterar passagerare eller gods har ett incitament att uppritt-
hilla kvaliteten pd jirnvigsmaterielen (lok och vagnar) for att
kunna skéta transporterna utan foérseningar. De svarar nimligen
direkt mot sina kunder och de riskerar att tappa sina kunder pd en
marknad som ir konkurrensutsatt. Ytterligare ett skil dr att ett
jirnvigsforetag som inte skoter sin materiel enligt de foreskrifter
som finns (i bland annat jirnvigslagen, 2004:519) eller som under-
later att gora de besiktningar som aligger foretaget enligt féreskrif-
ter, riskerar att bli av med mojligheten att forsikra sina transporter,
om ett foérsikringsbolag skulle bli varse misskétsamheten. Det torde
vara ytterligare ett incitament for att inte vanvdrda sin materiel. En
sirskild reglering synes mot denna bakgrund inte vara nédvindig.
Det innebir att en regressritt mot ett annat jirnvigsforetag enbart
kommer att foreligga vid brottsliga forfaranden, eftersom det ir en
forutsittning for ersittning fér ren férmogenhetsskada 1 utom-
obligatoriska foérhdllanden enligt gillande svensk skadestindsritt.
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Om man i framtiden skulle mirka att jirnvigsforetag orsakar manga
skador, fir frigan 6vervigas pa nytt.

Som framgdtt dr det utredningens mening att ett regressystem
som beskrivits hir kommer att vara sjilvreglerande 1 det att mindre
krav kommer att vara fér kostsamma fér transportérerna att fora
vidare regressvis. Endast de férseningar som renderat stora kostna-
der fér transportéren kommer att bli aktuella att féra vidare mot
infrastrukturforvaltaren.

For att undvika risken for att transportdren fir ersittning tvd
gdnger for samma hindelse, dels via kvalitetsavgifterna, dels via en
regressritt, bor emellertid de kvalitetsavgifter som eventuellt har
utbetalats av infrastrukturférvaltaren riknas av frn den ersittning
transportdren far regressvis. Man bor dd ocksd kunna rikna med att
transportdrerna kommer att néja sig med erhdllna kvalitetsavgifter
sd linge som det ror sig om ligre belopp for ersittningar. Det kom-
mer dirfor att bidra till systemets sjilvreglering.

Om kvalitetsavgifterna skulle hojas, ir det utredningens upp-
fattning att det ytterligare skulle bidra till att regressritten endast
kommer att utnyttjas i de fall dir transportérerna haft stora kost-
nader. Dessutom skulle en héjning av kvalitetsavgifterna vara énsk-
vird for godstrafiken, som ju har ndgot mindre att tjina pd en
regressritt (jfr avsnitt 10.6.1). Ett arbete med att se dver kvalitets-
avgifterna pdgdr hos Trafikverket. VTT har ocksd fitt i uppdrag att
se over kvalitetsavgifternas storlek. Det saknas dirfér anledning for
utredningen att nu ta in underlag f6r att avgora exakt hur stor en
sddan hojning bor vara. Utredningen foresldr dirfér inte nigon
konkret hojning av kvalitetsavgifterna.
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11  Ennylag for all jarnvagstrafik
bor inféras

Forslag: Jarnvigstrafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193)
om internationell jirnvigstrafik férs samman till en gemensam
ny lag, som ska innehdlla den civilrittsliga jirnvigslagstift-
ningen. Lagen ska benimnas jirnvigstrafiklagen.

Den civilrittsliga regleringen av jirnvigstrafik ir 1 dag uppdelad pd
tvd lagar, nimligen jirnvigstrafiklagen (1985:192) och lagen
(1985:193) om internationell jirnvigstrafik. Det vicker frigan hur
den framtida regleringen bor vara utformad.

Det finns inom det sjorittsliga omridet en lng tradition med en
sammanhdllen lagstiftning som tar upp ett flertal aspekter av trans-
porter med fartyg. Jirnvigsutredningens férslag i betinkandet En
samlad jarnvigslagstifining (SOU 2004:92) innebar att all jirn-
vigsrittslig lagstiftning, sdvil civilrittslig som offentligrittslig,
skulle samlas i en gemensam lag. Foérslaget stod inte oemotsagt av
remissinstanserna (se IN/2004/7710/IR). I ett senare lagstiftnings-
irende pd luftfartsomridet valde man i stillet att hélla isir den civil-
rittsliga respektive den offentligrittsliga lagstiftningen, se lagen
(2010:510) om lufttransporter och luftfartslagen (2010:500).

Utredningen anser att det finns bide fér- och nackdelar med att
ha en gemensam lag. Den frimsta fordelen ir att all lagstiftning
samlas pd ett stille, och dirfor littare kan hittas. Nackdelen ir att
lagen kan bli mycket omfattande och sviréverskidlig. Lagstift-
ningen styrs 1 mycket av EU-rdtten. Exempelvis finns det ett antal
offentligrittsliga och civilrittsliga EU-férordningar som tillimpas
pd jirnvigsomridet, liksom ett stort antal EU-direktiv som genom-
forts 1 svensk ritt. De offentligrittsliga delarna indras ocksd for-
hillandevis ofta. Lagstiftningen blir dirfér med nédvindighet kom-
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plicerad. Sammanfattningsvis ir det dirfér utredningens uppfatt-
ning att dvervigande skil talar emot en gemensam lagstiftning for
bide de civilrittsliga och offentligrittsliga bestimmelserna.

Diremot finns det inte lingre skil att dela upp den civilrittsliga
lagstiftningen i en lag f6r nationell och en for internationell trafik,
eftersom tigpassagerarforordningen enligt utredningens forslag ska
tillimpas pd samtliga passagerartransporter och CIM 1999 p& samt-
liga godstransporter. Utredningen féresldr dirfér att de nu gillande
civilrittsliga lagarna férs samman till en lag, som bor f3 namnet
jirnvigstrafiklagen.
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12  lkrafttréadande- och
dvergangsbestammelser

12.1 Ikrafttradande

Forslag: Den nya lagen ska trida i kraft den 1 juli 2016.

Utredningen foresldr en relativt omfattande revidering av de civil-
rittsliga bestimmelserna pd jirnvigsomridet. For att mojliggora
for regeringen att limna ett genomarbetat férslag till riksdagen bor
dirfor ett ikrafttridande inte ske alltfor snart. Samtidigt dr lag-
indringarna angeligna, sirskilt med hinsyn till dels det forestiende
tilltridet till COTIF 1999, dels att nu gillande lag ir omodern.
Utredningen finner mot denna bakgrund att den 1 juli 2016 ir en
limplig dag for ikrafttridande. Utredningen vill ocksd framhailla att
ett framtida ikrafttridande limpligen bér samordnas med ett
ikrafttridande av den kommande lagen om resenirers rittigheter
vid kortare resor, eftersom den lagen reglerar sidan ersittning som
kan bli f6rmén f6r regress.

I och med ikrafttridandet kommer den nya jirnvigstrafiklagen
att borja gilla. I den lagen regleras delvis sddant som 1 dag féljer av
trafikeringsavtalen. I den mén lagen ir tvingande, som t.ex. regress-
bestimmelsen 1 14 §, ska lagen tillimpas framfor trafikerings-
avtalen.

12.2  Overgdngsbestimmelser

Forslag: Genom den nya jirnvigstrafiklagen upphivs jirnvigs-
trafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193) om internationell
jirnvigstrafik. De upphivda lagarna giller fér en transport som
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paborjas fore den 1 juli 2016. Den upphivda jirnvigstrafiklagen
giller for en skada som avses 1 5 kap. 1-3 §§ som intriffar fore
den 1 juli 2016.

Bedomning: Det krivs inte nigra 6vergdngsbestimmelser 1
ovrigt.

Eftersom den nu foreslagna nya jirnvigstrafiklagen ir avsedd att
ersitta den gillande jirnvigstrafiklagen och lagen om internationell
jirnvigstrafik, boér dessa tvd lagar upphivas genom den nya jirn-
vigstrafiklagen.

For att underlitta fér aktdrerna pd jirnvigsmarknaden att avgora
vilket av regelsystemen som giller fér en transport anser utredningen
att det krivs en dvergdngsbestimmelse. Mot den bakgrunden fére-
slir utredningen att om en gods- eller persontransport piborjats
fore ikrafttridandet av jirnvigstrafiklagen, men avslutas efter dess
ikrafttridande, bor ildre bestimmelser om ansvar m.m. fortsitta att
gilla mellan transportér och kund. Det innebir att {6r de transpor-
terna giller antingen den nu gillande jirnvigstrafiklagen (1985:192)
eller lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik.

For en passagerare vars resa omfattas av reglerna i tdgpassagerar-
férordningen kommer CIV:s regler frin COTIF 1999 ind3 att
tillimpas. Det torde dirmed rora sig om ett litet antal transporter
som triffas av 6vergdngsbestimmelserna.

I friga om sd kallade tredjemansskador anser utredningen ocksd
att det behovs en tydlig brytpunkt f6r nir en skada ska omfattas av
den nya respektive nu gillande jirnvigstrafiklagen, iven om regel-
systemen dr 1 princip likalydande. Precis som for transporterna
foresldr dirfor utredningen att den nu gillande lagen ska tillimpas
om en skada intriffar fore ikrafttridandet av den nya lagen, dvs.
fore den 1 juli 2016.

I 6vrigt gor utredningen den bedémningen att det inte krivs
ndgra dvergdngsbestimmelser, utan att de nya bestimmelserna kan
tillimpas direket.
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13 Ekonomiska och andra
konsekvenser

13.1 Forslagen

Utredningen foresldr i betinkandet att den civilrittsliga jirnvigs-
lagstiftningen ska moderniseras och anpassas till COTIF 1999 och
tigpassagerarforordningen.

Utredningens forslag dr att detta ska ske genom att tigpassa-
gerarforordningen ska tillimpas pd alla spirbundna passagerartrans-
porter — 1 friga om ansvar ocksi de med spirvig och tunnelbana —
som inte omfattas av CIV 1999 och att CIM 1999 ska tillimpas pd
alla godstransporter som inte redan omfattas av bihanget. Vidare
foresldr utredningen att CUV och CUI ska tillimpas ocksi pd de
avtal som inte redan omfattas av bihangens tillimpningsomriden.
Slutligen foreslr utredningen att transportdren ska ha ritc att
enligt regressbestimmelsen 1 CUI frin infrastrukturférvaltaren
kriva dter de kostnader som uppkommit som en f6ljd av bestim-
melserna om ersittning och assistans 1 tigpassagerarférordningen, i
den kommande lagen om resenirers rittigheter vid kortare passa-
gerartransporter och i andra foreskrifter.

Forslagen innebir att samma regelsystem kommer att tillimpas
oavsett om transporterna (CIV och CIM) respektive avtalen (CUV
och CUI) ir nationella eller internationella. Foér passagerarnas del
kommer reglerna 1 CIV att tillimpas oavsett om det ir COTIF 1999
eller tdgpassagerarférordningen som tillimpas.

CUV och CUTI ir delvis civilrittsliga regleringar vid nyttjande
av vagnar och infrastruktur i jirnvigstrafik. Flertalet bestimmelser
1 framfor allt CUV ir dispositiva och avtalsinnehéllet kommer dir-
for dven fortsittningsvis 1 stora delar bestimmas av parterna sjilva.
De tvingande reglerna i CUI utgér inte nigon egentlig skillnad mot
vad som redan giller i dag genom trafikeringsavtalen.
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En skillnad i férhillande till nuvarande regler ir att belopps-
begrinsningen 1 CIV och CIM har héjts. Dessutom innebir utred-
ningens férslag att begrinsningsbeloppet om 400 000 SDR {6r vissa
personskador ska gilla ocksd vid nationella transporter. Detta ansvar
ir 1 dag obegrinsat. Det ir en anpassning till vad som giller for
skador pd fartygspassagerare.

Det forslag som forvintas f3 storst konsekvenser — framfor allt
for transportorer och infrastrukturférvaltare — dr bestimmelsen om
regress. Regressbestimmelsen ger transportoren ritt att kriva ersitt-
ning av infrastrukturférvaltaren for sidana kostnader som transpor-
toren haft enligt bestimmelserna om ersittning och assistans 1 CIV,
CIM, tigpassagerarforordningen och den kommande lagen om rese-
nirers rittigheter vid kortare resor. Frin den ersittningen ska dock
eventuellt utbetalade kvalitetsavgifter avseende samma hindelse
avriknas. Storst betydelse 1 ett kortare perspektiv kommer bestim-
melsen att 3 vid stora stérningar i1 tigtrafiken. I ett lingre perspek-
tiv férvintas bestimmelsen f4 stor betydelse som ett incitament f6r
infrastrukturforvaltarna att férebygga sidana stérningar.

13.2 Kostnader for instillda tag och forseningar

Utredningen har gett VTT 1 uppdrag att bland annat kartligga om-
fattningen av de forseningar som intriffar liksom att redogéra for
grunderna for férseningarna samt att géra en bedémning av vilka
kostnader férseningarna ger upphov till (for de referenser som anges 1
texten, se VT T:s rapport, bilaga 3).

Av VTI:s rapport framgdr att under &r 2013 var 43 607 av de
916 376 resandetigen (4,8 procent) helt instillda och 41768
(4,6 procent) delvis instillda, dvs. instillda pd en del av strickan i
tdguppdraget. Av de 312 685 godstigen var 118 191 (37,8 procent —
VTIL:s bedémning ir att mdnga av dessa stillts in av operatdrerna
sjilva) helt instillda och 12 595 (4,0 procent) delvis instillda. Ett
delvis instillt t8g kan dven innebira att ett helt tignummer inom ett
uppdrag ir instillt. VTT valde att inte redovisa nigon férdelning
over orsakerna for de instillda tigen. Skilet for det var att Trafik-
verket angett att kvaliteten pd denna kodning ir osiker. Flera av de
regler som anvinds for att registrera orsak kan exempelvis {3 till
resultat att de forseningar som sigs bero pi jirnvigsforetag ir
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overrepresenterade. VIT har ocksd under hand angett att det i
forsta hand torde vara tdg som stills in och/eller leds om som ger
upphov till stora kostnader fé6r dem som drabbas. Instillda/om-
ledda tdg omfattas inte alls av systemet med kvalitetsavgifter fér
den analyserade perioden.

Vidare framgdr av VTL:s rapport att av 840215 framforda
resandetdg dir tidsangivelse finns vid ankomst till slutstation var:

e 73715 (8,8 procent) mer in fem minuter forsenade och 7 524
(0,9 procent) mer dn fem minuter for tidiga,

e 16509 (1,9 procent) mer in 20 minuter férsenade och 390
(0,0005 procent) mer dn 20 minuter f6r tidiga,

e 2617 (0,3 procent) mer in en timme férsenade och 64 mer in
en timme {or tidiga,

e 1261 (0,1 procent) mer in 90 minuter férsenade och 36 mer in
90 minuter for tidiga.

Inget resandetdg var mer in ett dygn forsenat eller for tidigt till
slutstation. Av 166 690 framforda godstdg dir tidsangivelse finns
vid ankomst till slutstation var

e 33353 (20,0 procent) mer in fem minuter férsenade och 98 103
(58,9 procent) mer dn fem minuter for tidiga,

e 21292 (11,3 procent) mer dn 20 minuter férsenade och 65 753
(35,0 procent) mer dn 20 minuter f6r tidiga,

e 10557 (5,6 procent) mer dn en timme férsenade och 27 512
(14,7 procent) mer dn en timme f6r tidiga,

e 7108 (3,8 procent) mer in 90 minuter férsenade och 14 803
(7,9 procent) mer dn 90 minuter for tidiga.

Ett godstdg var mer in ett dygn forsenat och &tta var mer in ett
dygn for tidiga.

I friga om forsenade tig anger VTT orsakerna, eftersom kvaliteten
pa orsaksrapporteringen ir bittre fér férsenade dn for instillda tig.
Forseningsorsaker kodas av Trafikverket pd tre nivier. Orsaker pd
den &vergripande nivdn (nivd 1) dr Driftledning, Infrastruktur,
Jarnvigsforetag, Olyckor, tillbud och yttre faktorer, och Foljd-
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orsaker. Orsaker registreras f6r merférseningar som uppgér till 3
minuter eller mer. I figuren nedan redovisas andelen merférseningar
uppdelade pd de olika orsakerna 1 nivd 1 dels for godstdg, dels for
persontdg. For godstdg stdr jirnvigstoretag for den storsta andelen
av merforseningarna (35 procent) medan det for persontdg ir infra-
strukturen (33 procent) som stir f6r den stdrsta andelen. Flera
orsaker, kopplade till olika merférseningar pd strickan, kan rappor-
teras for ett och samma tdg.
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Enligt uppg1ft frdn Branschforeningen Tdgoperatérerna, som VTI
redovisar i sin rapport, intriffade 91 088 stérningar dir Trafik-
verket angav orsakskoden ”Infra” under ir 2013. Dessa stérningar
ledde till tadgforseningar om totalt 24 446 timmar. De totala konse-
kvenserna och kostnaderna som jirnvigsforetagen tvingas bira i
anledning av dessa brister kan uppga till mycket stora belopp. En typ
av merkostnader fér operatdéren bestdr av oplanerad logi for perso-
nalen. Det finns ocksd exempel pd kostnader for birgning och bogse-
ring. De storsta kostnadsposterna utgors emellertid av ersittnings-
trafik i form av buss och taxi. Dessutom drabbas operatdrerna av
reklamationer och tvingas utge ersittning till kund enligt tdgpassa-
gerarférordningen.

VTT uppger ocksd i rapporten att det under dr 2009 genomfordes
en studie av forseningskostnader for resandetdg; jfr WSP (2009).
Berikningen baserades pd di tillgingliga forseningsdata frén Ban-
verkets databas TFOR. Férutom den genomsnittliga forseningen
anvindes standardavvikelsen i férseningarna for att ta hinsyn till att
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storre forseningar kan antas uppfattas som mer kostsamma in
smirre storningar.

Tagforseningsstatistik dr inte detsamma som statistik ver forse-
ningar for resande. For att géra en bedémning av antalet resande pd
olika forbindelser, en uppgift som normalt hemlighdlls av kommersi-
ella skil, anvindes modellberiknat resande. Studien pekade pd att de
samhilleliga forseningskostnaderna ar 2006 for passagerare totalt
uppgick till mellan 1,3 och 1,9 miljarder kronor. Uppriknat till 2013
irs penningvirde skulle det motsvara mellan 1,4 och 2,1 miljarder
kronor.

Vidare anger VTI att McKinsey (2010) uppskattade forsenings-
kostnader under vintern 2009/10 till 3 miljarder kronor. D& bér man
beakta att férseningarna under vintrarna 2010 och 2011 ledde till att
forseningar lingre dn 15 minuter okade kraftigt. Diremot var férse-
ningsfrekvensen under ir 2012 p4 ungefir samma nivd som &r 2006.
Vidare bor beaktas att persontransportarbetet pd jirnvig 6kade med
cirka 23 procent mellan dren 2006 och 2013. Sammantaget innebir
det att fler torde ha berérts av en given mingd tdgférseningar.

Enligt Resenirsforums rapport Ett lyft f6r jirnvigen, december
2014, Resenirsforums Nyhetsbrev 2014 nr 10, har den bristande
punktligheten bedémts ha en samhillsekonomisk kostnad om cirka
fem miljarder kronor per 8r enligt Trafikverket (se s. 13).

Som tidigare noterats har ocksd resenirerna kostnader for forse-
ningar. Med stdd av ett rikneexempel kan man illustrera betydelsen
av dessa kostnader. Ett tdg med 250 passagerare forsenas med 20
minuter (en tredjedels timme). Tdget har 200 privatresenirer och 50
tjinsteresenirer. ASEK 5 rekommenderar att marginella férindringar
av restid virderas till 73 kronor/timme for privata tigresor och 247
kronor/timme for tjinsteresor. For férseningstid rekommenderas 3,5
ginger dktidsvirdet. Forseningskostnaden blir for exempeltiget di
(200%1/3%73x3,5 + 50%1/3%247%3,5 =) 31 441 kronor.

Enligt den enkit som utredningen skickat ut till transportérer
och andra jirnvigsforetag (enkiten skickades ut till samtliga som
begirt tigligen f6r dr 2014, se avsnitt 10.3) uppgdr kostnaderna for
forseningar till ingenting alls upp till éver hundra miljoner kronor
(SJ AB). Av den kostnaden utgérs f6r SJ:s del knappa 40 procent av
restidsgarantier och resten av ersittningstrafik. For Visttrafik (Vistra
Gotaland) rorde det sig om knappt 30 procent for restidsgarantier
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och fér Skinetrafiken 25 procent. SJ har uppgett att de har runt
275 000 drenden om restidsgaranti arligen.

Av svaren framgdr att runt 60 procent av férseningarna bedéms ha
orsakats av infrastrukturforvaltaren. For exempelvis S]:s del skulle
dirfor en regressbestimmelse ha renderat foretaget cirka 60 miljoner
kronor under dr 2013 (60 procent av cirka 100 miljoner kronor),
under forutsittning att SJ skulle ha fitt samtlig ersittningstrafik
ersatt. Det dr dock inte sannolikt att all ersittningstrafik skulle ha
varit ersittningsgill, eftersom SJ och andra transportorer ofta sitter in
ersittningstrafik innan de ir skyldiga att gora det enligt lag eller for-
ordning. Frin detta belopp miste ocksd de utbetalade kvalitets-
avgifterna avriknas. De uppgick &r 2013 till 5,4 miljoner kronor
(netto). D3 dterstdr indd ett betydande belopp. Enligt uppgift frin SJ
ir kostnaden for férseningar under dr 2014 hégre in den var under &r
2013. Det ror sig allts3 om forhdllandevis stora belopp for det
enskilda jirnvigsféretaget som SJ och de andra jirnvigsforetagen
skulle kunna f3 ersatta om regressbestimmelsen infors.

VTTI tar ocksd upp 20 exempel pd stérningar under ar 2013 (pro-
blem med infrastrukturen) som SJ tillhandah8llit. Enligt den tabell
som SJ har gjort orsakade dessa storningar foljande kostnader fér res-
tidsgaranti och reklamationer (sammanlagt 2 979 629 kronor exklu-
sive mervirdesskatt) respektive for ersittningstrafik (sammanlagt
5022 390 kronor):

Restidsgaranti och reklama- Ersattningstrafik Kvalitetsavgifter
tioner (exkl. moms)
24 003 kr 114 752 kr 8725 kr
239 334 kr 231 446 kr 97 630 kr
189 kr 233 123 kr 10 030 kr
88 994 kr 265 309 kr 36 460 kr
120 622 kr 424 491 kr 41 955 kr
100 395 kr 115 428 kr 1230 kr
16 371 kr 186 562 kr 8770 kr
4791 kr 133 135 kr 1 800 kr
1698 854 kr 1185782 kr 21 565 kr
4 834 kr 121 841 kr 19 880 kr
138 902 kr 355 544 kr 33 150 kr
127 002 kr 294 168 kr 2 085 kr
11579 kr 184 567 kr 10 165 kr
48 114 kr 149 812 kr 555 kr
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21 977 kr 111 663 kr 19 385 kr
6 369 kr 149 527 kr 0 kr

0 kr 103 993 kr 585 kr

1372 kr 122 167 kr 0 kr
272 469 kr 129 615 kr 8 665 kr
53 459 kr 409 464 kr 9 350 kr

For samma hindelser fick SJ sammanlagt 331 985 kronor i kvalitets-
avgifter.

Vad giller godstrafiken dr forhdllandena annorlunda. Dir leder
sillan en storning 1 infrastrukturen till dréjsmélshantering frin trans-
portorens sida. I stillet korrigerar transportdren med interna/externa
insatser for att undvika att tappa kunden alternativt f6r att undvika
att bryta mot avtalet. En stérning kan ju bland annat leda till att
transportdren inte kan avhimta kundens gods 1 tid, vilket utgor ett
avtalsbrott for vilket transportdren har att ersitta kunden med
direkta kostnader (ersittningstransporter etc.) snarare dn drojs-
mélsersittning. Det kan ju ocksé leda till uteblivna intikter, antingen
1 det sirskilda fallet eller i form av en férlust av en kund. Det senare
kan innebira ett avbrick pd manga miljoner kronor.

Det finns ocks3 indirekta kostnader som riskerar att drabba sam-
hillet 1 stort vid stora och upprepade férseningar. Det kan exempelvis
innebira att gods flyttas frin jirnvig till vig (vilket ocksd kan {4 en
negativ miljépdverkan). Det kan ocksd innebira att personer avstar
frin arbete pd annan ort, eftersom de inte vill pendla med ett
osikert kommunikationsmedel. Dessa indirekta kostnader ir natur-
ligtvis mycket svdra att virdera.

Sammantaget kan alltsd konstateras att forsenade och instillda
tdg orsakar stora kostnader, sivil fér samhillet i stort, som for
enskilda foretag och resenirer. I dag kompenseras inte transpor-
toren f6r de kostnader som beror pd infrastrukturférvaltaren. Inte
heller dr kvalitetsavgifterna i dag sddana att de utgor ett verkligt
incitament for infrastrukturférvaltarna att begrinsa forseningarna.
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13.3 Konsekvenser for féretagen

13.3.1 Berorda foretag

Enligt tdgplan 2014 har 28 jirnvigsforetag eller transportorer tig-
lige f6r godstrafik 1 Sverige och 35 jirnvigsforetag eller transpor-
torer tdglige for passagerartrafik.

Godstrafik

Passagerartrafik

ABB AB/Power Transformers
Baneservice Skandinavia AB
Captrain Sweden AB
CargoNet AS

CFL Cargo Sverige AB

DB Schenker Rail Scandinavia A/S

Green Cargo AB
Hector Rail AB

Infranord AB Entreprenad
Infratek Sverige AB
Inlandstaget AB

LKAB Malmtrafik AB

Midwaggon AB

Nordiska Tag AB

Railcare Logistik AB

Real Rail AB

RushRail AB

Skandinaviska Jernbanor AB
Spark Trade AB

Strukton Rail AB

Svensk Jarnvagsteknik AB
Svensk Tagkraft AB

SWT Swedtrac Trafik AB

TM Rail AB

TX-Logistik AB

Téagfrakt Produktion Sverige AB
Tégédkeriet i Bergslagen AB
VR-Track Sweden AB
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Arriva Tég AB

Arriva Ostgétapendeln AB

Arvidsjaurs Jarnvagsforening

A-Train AB

Bergslagernas Jernvégsséllskap
Botniatdg AB

DSB Sverige AB

Engelberg - Norbergs Jarnvagshistoriska
Forening

Foreningen Sérmlands Veteranjarnvég
Grangesbergshanornas Jarnvagsmuseum
Inlandstaget AB

Jnkopings Lanstrafik, Landstingets
kansli/fakturaenheten

Kalmar Veterantag

Landstinget Gévleborg

Landstinget i Kalmar I4n, lanstrafik
Museiforeningen Gefle-Dala Jarnvag
Néssjo Jarnvagsmuseum

Orsa Jernvagsforening

Region Skane

SJ AB

Skandinaviska Jernbanor AB

Stiftelsen Dal Védstra Varmlands Jarnvég
Stockholms Kultursallskap fir Anga och Jarmvig
Stockholms Lans Landsting

Stockholms Angloksséllskap

Svenska Motorvagnsklubben

Svenska Tagkompaniet AB

Tjustbygdens Jarnvéagsforening
Trafikverket Museer

Tagékeriet i Bergslagen AB
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Uppsala Lans Landsting
Veolia Transport Sverige AB
Vésttrafik AB

Oresundstdg AB
Ostgdtatrafiken AB

Alla som sokt tiglige ir inte foretag som bedrivs kommersiellt.
Det finns ocksd sidana som opererar pd egna linjer och som dirfor
inte behover soka tiglige 1 Trafikverkets infrastruktur, t.ex. fri-
stiende museijirnvigar.

De infrastrukturférvaltare av ndgon betydelse som opererar i
Sverige ir Trafikverket, Arlandabanan, Oresundsbrokonsortiet och
Inlandsbanan.

13.3.2 Konsekvenser av regressbestammelsen

Det forslag som kommer att {3 stdrst konsekvenser for foretagen
ir regressbestimmelsen. Den nya regleringen innebir att trans-
portérer som har férorsakats kostnader pd grund av bestimmelser
om ersittning och assistans 1 CIV, CIM, tdgpassagerarforord-
ningen eller den kommande lagen om resenirers rittigheter vid
kortare resor som nu bereds inom Regeringskansliet kan kriva att
infrastrukturforvaltaren ska ersitta transportéren. De kvalitets-
avgifter som transportdren erhillit frin infrastrukturférvaltaren for
samma hindelse ska riknas av frin ersittningen.

Storst betydelse synes regressen 3 for passagerartransportdrer pa
grund av de stora kostnaderna fér ersittningstrafik, dven om ocks3
godstransportorer regressvis kan kriva infrastrukturférvaltarna pd
den ersittning som utgetts med stdd av CIM (fér en nirmare
beskrivning av detta, se kap. 9 i delbetinkandet SOU 2014:26).
Dirutéver kommer godstransportdrerna naturligtvis ocksd att 3 del
av de incitamentseffekter som bestimmelsen bedéms ge (jfr avsnitt
10.6.1 och se vidare nedan).

SJ:s bedémning ir att regressmojligheten endast kommer att
anvindas vid enstaka storre hindelser, sirskilt d& kvalitetsavgifterna
Okar 1 storlek. Hur stora regressansprdken kommer att bli ir av-
hingigt flera faktorer, bland annat vilka hindelser och stérningar
som kommer att intriffa framledes, hur kvalitetsavgifterna kommer
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att utvecklas och vilka administrativa kostnader som jirnvigsfore-
tagen kommer att ha.

Utifrén de ganska osikra uppgifter som utredningen har, upp-
skattar utredningen att SJ:s regressansprdk kommer att uppga till
ett par tiotals miljoner pa &rsbasis (men d& under foérutsittning att
SJ endast drabbas av ett fital storre stérningar). SJ:s marknadsandel
av passagerartrafiken var &r 2012 ungefir 68 procent riknat 1
person-km (se Resenirsforums rapport Ett lyft for jirnvigen,
december 2014, Resenirsforums Nyhetsbrev 2014 nr 10, s. 8). Sam-
tidigt stdr SJ for endast sex procent av férseningarna (se a. rapport
s. 11), fast kostnaderna for forseningar for SJ dr, som framgict
tidigare, betydligt stérre dn for transportdrer med regional eller
lokal trafik (se avsnitt 10.5.1).

Mot denna bakgrund bedémer utredningen att transportorerna
kommer att kunna {4 cirka 30-40 miljoner kronor &rligen regressvis
och att SJ troligtvis dr den transportér som kommer att erhilla
storst andel av beloppet. Men dven mindre transportérer kommer
alltsd att gynnas av forslaget. Deras del bedéms utgora ndgonstans
mellan 40 och 60 procent av dessa 30-40 miljoner kronor. Sam-
mantaget kommer alltsd samtliga transportdrsforetag att gynnas av
att en regressbestimmelse inférs.

I beloppet om 30-40 miljoner kronor ingér inte de kostnader som
SJ och andra transportorer har f6r ersittningar f6r person- och sak-
skador. Dessa ersittningar ir emellertid av férhillandevis begrinsad
omfattning, eftersom stérre olyckor dr ovanliga. Vid en storre
olycka utanfér Kimstad (oktober 2010) di en av Trafikverket
anlitad traktorgrivare kolliderade med ett X 2000 utgavs samman-
lagt cirka en miljon kronor 1 ersittning fér personskador. Sak-
skadorna uppgick till 94 miljoner kronor. Samtidigt ir detta skador
dir det redan 1 dag finns en regressritt och dirfér inget som bor
ingd 1 berikningen av konsekvenserna av férslagen i detta betin-
kande.

En grupp foretag kommer emellertid att f8 ckade kostnader.
Det rér sig om de infrastrukturforvaltare som kommer att 8liggas
att betala ersittningar enligt regressbestimmelsen. I f6rsta hand ir
det naturligtvis Trafikverket det ror sig om (se avsnitt 13.4.1
nedan), men det finns ocksd foretag som ir infrastrukturforvaltare
pa huvudspér i Sverige (enligt uppgift frin Trafikverket ror det sig om
knappa fem procent sammanlagt: drygt fem procent foér person-
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trafiken och drygt en procent for godstrafiken). Om man antar att
dessa forvaltare svarar for ersittningar 1 paritet med hur mycket
trafik som gir pd deras spdr torde dessa alltsd svara for cirka fem
procent. Det blir totalt cirka tvd miljoner kronor pi ett ir. Det ir
emellertid hogt riknat eftersom det fér dessa 6vriga infrastruktur-
forvaltare ofta rdder viss samhorighet mellan férvaltare och det/de
foretag som bedriver trafiken (jfr t.ex. Arlandabanan och A-Train).
I de fallen kommer det alltsd inte att bli aktuellt med regress.
Sannolikt blir dirfér effekterna for évriga infrastrukturférvaltare
ligre in fem procent (om det ens blir nigon effekt).

Eftersom samtliga transportorer av passagerare hanterar restids-
garantiirenden finns redan i dag ett antal handliggare som dgnar sig
dt detta. Exempelvis har S] ndgonstans mellan 10 och 15 &rsarbets-
krafter som idgnar sig it skadereglering/reklamationer (dir mer-
parten dgnar sig &t reklamationer, eftersom restidsgarantiirendena
ir automatiserade). Gissningsvis kommer ocksd infrastruktur-
forvaltarna att behova avsitta ett antal drsarbetskrafter &t regress-
hantering. Eftersom en hel del av irendena hos transportdrerna
kommer att tickas (mer eller mindre) av kvalitetsavgifterna kom-
mer emellertid inte antalet drenden hos infrastrukturforvaltarna
vara alls lika hogt. Infrastrukturférvaltarna kommer dirfér inte att
behéva lika minga handliggare som transportdrerna. Det kan ocksd
forutses att parterna kommer att utarbeta rutiner f6r hanteringen,
varfor utredningens uppfattning ir att det inte kommer att krivas
sirskilt mdnga som ignar sig 3t regresshanteringen. Dessa infra-
strukturforvaltarforetag kommer troligen att behova anstilla maxi-
malt en halv &rsarbetskraft (cirka 500 000 kronor) foér att kunna
handligga ersittningsirendena (f6r motsvarande arbete pd Trafik-
verket, se avsnitt 13.4.1). Sammantaget ror det sig sdledes om maxi-
malt en miljon kronor per infrastrukturforvaltare.

De redovisade beloppen kommer dock troligen bara att vara
giltiga en kortare tidsperiod. Hela tanken med att inféra en regress-
bestimmelse ir att den ska utgora ett incitament f6r infrastruktur-
forvaltarna att minimera antalet storningar eller risker for stor-
ningar.

VTI anger f6ljande 1 sin rapport:

Ju oftare en part fororsakar storningar {6r dvriga parter, desto stdrre dr
risken for att ett system med regress skulle f3 dterkommande krav pd
ersittning fér uppkomna kostnader. For att minska denna risk ir det
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mojligt att genomféra en mingd olika dtgirder och avsikten ir hir att
dversiktligt belysa vad detta kan innebira.

Av central betydelse for att identifiera sidana dtgirder ir att ha tillging
till ett vil fungerande system {6r mitning av férseningar och f6r orsaks-
registrering. Information av denna art skapar en grund for systematlsk
analys av vad som sker i genomférandet av jirnvigstrafik. P3 s sitt
kommer intresset for forbittringar att med automatik riktas mot de
foreteelser som skapar de storsta stérningarna. Exempelvis kan det di
bli mojligt att notera att delar av jirnvigsnitet med ofta iterkom-
mande storningar kan bero pi att infrastrukturens standard ir otill-
ricklig eller att kapaciteten pd denna plats ir hirt utnyttjad. Diremot
finns det inte skil att tro att eventuella problem som hirroér frin
operatdrernas agerande pd ett systematiskt sitt skulle intriffa pi
fysiskt avgrinsade platser.

Trafikverket har idag tillgdng till ett antal system for att 16pande mita
banans standard. Exempelvis anvinds tig som regelbundet miter spér-
lige. Starka avvikelser mellan 6nskvirt och uppmitt sprlige ger upp-
hov till sd kallade C-fel vilket ar brister som den ansvarige entreprenéren
miste korrigera med kort varsel. Det genomférs ocksd mitningar i form
av Oférstoérande provnmgar (OFP) vilket ir ett tillvigagingssitt for att
tidigt uppticka tecken pa sprickbildning. Ytterligare en hantering ir de
system for manuell felrapportering som finns.

Med st6d av information av denna art dr det mojligt att underséka om
det finns generella samband mellan mingden fel, spirens dlder och fér-
seningsfrekvensen. Om si ir fallet dr det ocksd méjligt att tidigt fa
indikationer pa nir dtgirder behover sittas in for att undvika brandkars-
utryckningar. Det dyra avhjilpande underhillet kan i s8 fall ersittas med
ett planerat och normalt billigare férebyggande underhall.

Medan Trafikverket har ansvar {6r att banan ir 1 ett skick som mini-
merar risken {6r att trafiken stors av skador och fel sd omsitter fri-
stiende underhillsentreprendrer detta ansvar till faktisk handling. Det
ir d& betydelsefullt att de avtal som reglerar entreprendrernas ansvar ir
utformade p3 ett sitt som ger arbete 1 banan den prioritet som ir limp-
lig i férhillande till behovet av att anvinda banan for trafik. Av sidana
skil finns det anledning att 6verviga att s& lingt som mojligt inbegripa
entreprendrerna 1 arbetet med att ligga tidtabeller for att pd ett samlat
sitt balansera de olika behoven mot varandra: Underh3ll kan minska
mojligheten att bedriva trafik, men for lite underhill kan skapa stora
framtida stérningar.

For att balansera olika 6nskemdl om att fi tillging till banan mot
varandra ir det betydelsefullt att hantera implikationerna av nir under
dygnet eller ret olika underhillsdtgirder genomférs. Vid vissa tider
kan trafiken vara av begrinsad omfattning, men — i synnerhet om detta
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ir nattetid — i stillet kan entreprenérens lénekostnader vara hogre.
Detta pekar ocksd pi betydelsen av att ha goda kunskaper om kostna-
derna f6r underhill, 1 det hir exemplet om kostnadsskillnader under
dygnet, for att fatta korrekta beslut.

Underhéllsentreprendrernas sitt att genomféra sina arbetsuppgifter
har konsekvenser fo6r mojligheten att hdlla tigens tidtabell. Den mest
uppenbara aspekten ir att entreprendren behdver gora ett gott arbete,
dvs. bidra till att hélla infrastrukturen 1 ett sidant skick att risken for
stérningar minimeras. P34 ett mera operationellt plan ir det ocksd ange-
liget att entreprendren limnar spiret s& snart som man nirmar sig
slutet pd den tid man fitt sig tilldelad.

Inom Trafikverkets ansvarsomride ligger dven de beslut som fattas
bide 1 arbetet med en framtida tidtabell liksom de beslut som trafikled-
ningen tar for att hantera en stérning. Tidtabellplaneringens betydelse
kanske framfor allt dr kopplad till antalet tdg i ett system; ju fler tig,
desto stérre nytta av banan samtidigt som risken for spridningseffek-
ter nir en storning intriffar blir stérre. Det kan 1 vissa situationer
finnas skal att avvisa ansdkningar om trafik for att pd sd sitt begrinsa
stérningskinsligheten.

En central arbetsuppgift for tagtraflklednmgen ir att pi mycket kort
tid ta stillning till vilket tdg som ska fa vinta p4 vilket nir en stérning
intriffar. Beroende pd vilket val som gérs kan konsekvenserna av en
storning bli olika stora. Idag saknas fortfarande optimeringshjilpmedel
som stdd for att snabbt fatta sidana beslut. En internationell
utveckling av sidant beslutsstéd pigir och en prévas for nirvarande 1
Norge.

Det ir rimligt att tro att operatdrer av bide person- och godstrafik har
tillgdng till goda kunskaper om de olika anledningar som kan finnas till
tigstorningar som uppstir av egen forskyllan. Det ir dirmed ocksd
rimligt att tro att man sitter in limpliga dtgirder {6r att begrinsa de
mest frekventa skilen till férseningar. I bérjan av 1990-talet visade en
enkel sammanstillning att den enskilt vanligaste férklaringen till forse-
ningar di var att personalen inte kom 1 tid till terminalen och att tdgen
dirfor inte heller kunde avgd 1 tid. Det mesta talar {6r att man sedan
dess har utvecklat mekanismer f6r att minimera risken for att detta
fortfarande ir en vanlig anledning till {érseningar.

Olika 4tgirder for att begrinsa risken for férseningar kostar olika
mycket att genomféra. Vare sig infrastrukturhillare eller operatdrer
har emellertid anledning att ligga ner mer resurser pi sidana itgirder
in vad som motiveras av de kostnadsbesparingar som kan goras. Av-
sikten med olika system med avgifter eller beléningar ir att férma
parterna att 1 dessa 6verviganden ocksd ta hinsyn till de konsekvenser
det egna agerandet fir fér andra i systemet.
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Ett exempel illustrerar denna tanke: En operatér som drabbas av en
lokskada har ett egenintresse av att inte bara reparera loket for 6gon-
blicket utan ocks3 att minska risken fér att felet upptrider fler ginger.
Om ett sddant fel skulle kunna innebira regresskrav stirks motivet fér
att genomféra kostsamma reparationer. I {érlingningen kan konse-
kvensen bli att operatéren tidigareligger beslutet att byta ut ett gammalt
mot ett nytt lok.

Exemplet visar ocksd att det inte nédvindigtvis finns skil att helt
eliminera risken for storningar. Somliga resursinsatser kan vara s&
kostsamma att de férbittringar 1 tidtabellhllningen som skulle uppns
inte dr motiverade.

En annan tinkbar aspekt som kan illustreras av exemplet kan spéras 1
dagens system for kvalitetsavgifter. I nuliget tycks operatdrerna accep-
tera huvuddelen av de orsaker till intriffade stérningar som Trafik-
verket anger. Den viktigaste forklaringen ir sannolikt att orsaks-
angivelsen ir korrekt. Men det kan ocksd bero pa de (personal-) kost-
nader operatérerna skulle behéva ta pd sig for att granska Trafik-
verkets rapporter och for att dverklaga dem. For att slippa sidana
kostnader accepteras de férseningsorsaker som Trafikverket anger
eftersom en rittelse skulle innebira si smi besparingar att detta inte dr
motiverat i férhillande till de resurser man skulle behéva avsitta for
indamadlet.

I friga om incitamentseffekterna anger VTT:

152

Foérutom rittvisa, syftar ett system med regress till att ge aktdrerna 1
systemet incitament att vidta itgirder som ska minska risken for for-
seningar. Frin ett principiellt perspektiv ir det vil kint att en effektiv
anvindning av sambhillets resurser uppnﬁs om de avgifter som tas ut
avspeglar samtliga kostnader som uppstdr till {6ljd av en {orsening.
Ersittningar baserade pd principen om regress dirfor ses som en avgift
som, ritt utformad, ger korrekta incitament fér att undvika forse-
ningar.

En aspekt av detta resonemang dr att bide regress- och avgiftssystem
kan utformas utan att i férhand veta vilka méjligheter olika aktorer har
till anpassning. De anpassningar som sker visar sig 1 stillet 1 efterhand.
Om det ir mojligt att genomfora dtgirder som minskar forseningarna
och dirmed de avgifter eller regressersittningar som betalas ut ir det
till och med mojligt att komma nira en effektiv 16sning ocksd vid 13ga
avgifts- och ersittningsnivier.

Den omedelbara effekten av att infora regress dr uppenbarligen att en
part betalar en ersittning till ndgon annan. En sddan kostnad kan helt
eller delvis komma att &verviltras pd resenirer och transportkopare i
form av hogre priser {or transporter och resor. Konsekvensen kan 1 s§
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fall bli att efterfrigan minskar. I den min kostnaden i stillet absor-
beras av operatérerna och infrastrukturférvaltarna sd minskar 1 stillet
deras 16nsamhet.

I avsnitt 4.6 noteras emellertid att ett regresskrav inte behover ge upp-
hov till en ny kostnad. Det handlar 1 stillet om att en kostnad som
redan uppstdtt betalas av nigon annan in den som drabbas. Det ir
ocksd detta som ir grunden fér de incitament som skapas: Trafik-
verket kan drabbas av kostnader till f6ljd av att axeln p3 ett lok gir av.
Myndigheten kan inte gora nigot for att minska risken for att detta
upprepas. I den utstrackmng den ansvarige operatren vet att foretaget

an komma att krivas pd ersittning for konsekvenserna av ett axel-
brott stirks dess incitament att minska risken fér denna typ av stor-
ning. Exempelvis kan man vilja att undersdka vagnaxlar mera ofta for
att s3 tidigt som mdjligt identifiera en begynnande sprickbildning.

Av den tidigare framstillningen framgdr ocksa att operatorer kan ligga
in en marginal i sina tidtabeller for att ta hojd f6r de forseningar man
inser kan komma att intriffa. Priset mot slutkund inkluderar dirfor
kostnaden ocksd for denna marginal. Om mingden trafikstorningar
minskar piborjas en process som i slutinden kan komma att innebira
att ocksd priset mot slutkund minskar. Kostnaden fér regress innebir 1
s fall 1 forsta hand en kortsiktig omférdelning av kostnaderna mellan
olika parter i jirnvigssystemet. Lingsiktig skulle en sidan sinkning
kunna piverka kostnadsnivdn for transporter. Det ir sjilvklart att
denna typ av anpassningar tar tid. Dirfér materialiseras férmodligen
inte alla sddana besparingar eller mera generellt beteendeférindringar
omedelbart efter att en regressméjlighet infors.

Vidare sigs i1 rapportens referat:

Regress innebir att den som drabbas ekonomiskt av {érseningar som
férorsakas av ndgon annan ges méjlighet att kriva ersittning {6r sina
kostnader frin den som férorsakat stérningen. Om ett sidant system
inférs drabbas inte parterna i branschen — infrastrukturhillaren och
dennes underhillsentreprenérer liksom de féretag som bedriver tig-
trafik — av nya kostnader. I stillet betalas en kostnad som redan uppstatt
av den som fororsakat skadan. Ett regresskrav skulle dirfér pd kort
sikt inte paverka priset for resor och transporter med jirnvig men kan
pd lingre sikt ge parterna incitament att minska stdrningarna. I sd fall
minskar kostnaderna for att bedriva jirnvigstrafik och i férlingningen
kan priset komma att minska.

Nigon omedelbar effekt kan alltsd inte forvintas, men antalet stor-
ningar torde begrinsas troligen redan efter ett par &r. Samhilleliga
investeringar 1 infrastrukturen kommer sannolikt ocksd att bidra
till minskade storningar. Exakt hur stor den begrinsningen kom-
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mer att bli gir inte att uttala sig om. Utredningens bedémning ir
dock att de totala kostnaderna f6r férsenade och instillda tig pa sikt
kommer att reduceras visentligt pd grund av den féreslagna regress-
mojligheten. Detta midste anses vara positivt fér foretag mer gene-
rellt, liksom som foér samhillet 1 stort.

13.3.3 Konsekvenser av ovriga forslag

Den modernisering som nu féreslds av den civilrittsliga jirnvigs-
lagstiftningen ir snarast en anpassning till vad som redan giller i
dag. Tagpassagerarforordningen tillimpas sedan flera &r och parterna
pd jirnvigsmarknaden har redan till stor del anpassat sina trafike-
ringsavtal till vad som giller enligt COTIF 1999. Utredningens
bedémning dr dirfér att huvuddelen av forslagen inte kommer att
fd ndgra egentliga konsekvenser for féretagen.

Mojligen kan den foreslagna beloppsbegrinsningen om 400 000
SDR {4 en positiv effekt for forsikringsbolagen. En beloppsbegrins-
ning underlittar fér forsikringsgivarna att kalkylera riskerna vid
forsikring av operatorernas passageraransvar. Det kan emellertid inte
forutsigas att det kommer att medfoéra ndgra egentliga ekonomiska
konsekvenser.

Sammanfattningsvis kan det alltsd inte férutses att de ekonomiska
konsekvenserna i1 vrigt kommer att bli sirskilt stora f6r foretagen.

13.4  Konsekvenser for myndigheter

13.4.1 Trafikverket

En inledande kostnad for Trafikverket kommer att vara att for-
bittra sitt informationssystem med tillhérande orsakskodning.
Detta dr dock nigot som med storsta sannolikhet kommer att goras
oavsett om forslagen i detta betinkande genomférs eller inte. Det ir
dirfér, enligt utredningens mening, inte en kostnad som hinfér sig
till betinkandets forslag.

Trafikverket kommer emellertid att f3 6kade kostnader med
anledning av regressbestimmelsen, 1 vart fall inledningsvis. Dels
kommer kostnader for ersittningstrafik och ersittning till rese-
nirer och lastigare att viltras over pd Trafikverket, dels kommer

154



SOU 2015:9 Ekonomiska och andra konsekvenser

kostnaden for férebyggande underhdll att 6ka. I den forsta delen
ingdr ocks3 ytterligare personal for att hantera ersittningsirendena.
Det kan ocks3 forutses att Trafikverket kommer att behéva bygga
upp IT-system, motsvarande de som operatérerna har i dag, for att
granska restidsgarantiirenden. Ett alternativ dr att Trafikverket ges
tillgdng till transportdrernas system.

Om transportdrerna skulle kriva ersittning regressvis 1 alla de
drenden dir transportdrerna sjilva betalar ut ersittning och om
varje drende skulle kriva en manuell granskning har Trafikverket
uppskattat att de skulle behéva ytterligare cirka 30 &rsarbetskrafter.
Utredningens bedémning dr dock att det dr ett litet fital drenden
som transportdrerna kommer att féra vidare och kriva ersittning
for (se avsnitt 13.3.2). Detta eftersom den storsta delen restids-
garantidrenden hanterar sd l13ga belopp att transportérerna antingen
kommer att anse sig kompenserade av kvalitetsavgifterna eller anse
att den administrativa kostnaden kommer att éverstiga det som de
annars skulle kunna f3 i ersittning av infrastrukturférvaltarna. Hur
mdinga irenden det kommer att réra sig om ir omdjligt att upp-
skatta, eftersom det ir beroende av dels vilka stérningar som in-
triffar, dels hur kvalitetsavgifterna utvecklas. Utredningens bedém-
ning utifrdn dessa osikra faktorer dr att det for Trafikverkets del
sammantaget kommer att rora sig om cirka 30 miljoner kronor i
regressersittningar och ett mindre antal drsarbetskrafter for att
hantera anspriken.

Trafikverket har angett att om Trafikverket inte fullt ut kom-
penseras genom hogre anslag kan tre olika alternativa finansieringar
av regressersittningarna tinkas. Det forsta r att Trafikverket kom-
mer att anvinda sig av underhillsbudgeten, vilket i sig skulle vara
kontraproduktivt fér den efterfrigade incitamentseffekten. Det
andra dr att Trafikverket beviljar firre tigligen, for att pd s sitt
minimera risken for férseningar. Det kan ifrigasittas om det ir den
effekt som efterstrivas. Det tredje ir att Trafikverket som en
konsekvens av det 6kade ekonomiska ansvaret, och for att undvika
att finansiera detta med medel avsedda for drift och underhill, ser
over mojligheterna for ett hogre uttag av banavgifter. Det skulle
innebira en slags rundgdng i systemet, dir kostnaderna for regressen i
slutindan troligen hamnar pd reseniren eller lastigaren. Inte heller
detta alternativ skulle alltsd leda till ett incitament for infrastruk-
turforvaltaren att begrinsa forseningarna.
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Detta ir ett uttryck for att det dr svart att med incitament f6rma
staten att handla sisom efterstrivas. Staten har ju ocksi nigon
form av dubbla roller. A ena sidan ir det staten som efterstrivar en
minskning av stérningar och férseningar — och hir féreslds en
regressbestimmelse f6r att nd det syftet — och & andra sidan ir det
staten som mdste betala for att sd ska ske. Det ir betydligt littare
att form3 ett privatrittsligt subjekt att handla pd det onskade sittet
genom Incitament.

Sannolikt kan viss del av de 6kade kostnaderna hanteras genom
effektiviseringsitgirder (minskade kostnader fér viss hantering,
bittre prioritering av dtgirder etc.). Utredningen anser mot den
angivna bakgrunden att Trafikverkets 6kade kostnader bér finan-
sieras iInom ram.

13.4.2 Transportstyrelsen

Kostnaderna fér Transportstyrelsen dr delvis avhingiga hur kvali-
tetsavgifterna utvecklas. Myndigheten har redan tillsyn &ver av-
gifter, inklusive kvalitetsavgifterna, varfor utredningens férslag inte
medfér ndgot nytt. Diremot har myndigheten inte tillsyn &ver
skadestdnd och andra ersittningar. Eftersom dessa foreslds vara
komplementira kan det i vissa fall bli svirt att dra en grins for
myndighetens tillsynsverksamhet. Det finns ocksd en risk att en
infrastrukturforvaltare, 1 sin egenskap av monopolist, sitter svir-
uppfyllda villkor i form av t.ex. redovisningar for att regress ska
medges. Det nu beskrivna skulle kunna innebira att antalet tvister
enligt 8 kap. 9 § jirnvigslagen (2004:519) gillande villkor 1 trafike-
ringsavtal kan bli fler.

Utredningens uppfattning ir dock att utredningens forslag
endast 1 marginell omfattning kommer att pdverka Transportstyrel-
sen. Det merarbete som kan tillkomma torde rymmas inom myndig-
hetens nuvarande verksamhet.
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13.4.3 Ovriga myndigheter
Konsumentverket

Enligt férordningen (2012:772) om behériga myndigheter f6r rese-
nirers rittigheter utévar Konsumentverket tillsyn 6ver att vissa
artiklar 1 tigpassagerarforordningen efterlevs. Denna tillsyn kom-
mer att bli nigot utvidgad med anledning av att tigpassagerar-
férordningens tillimpningsomrdde 1 de delarna utstricks till att
omfatta ocksd 6vriga internationella och nationella passagerartrans-
porter. Som framgitt ror det sig emellertid om ett férhillandevis
litet antal transporter. Utredningens bedémning ir dirfor att den
tillkommande tillsynen utgér sd pass lite arbete att det kan goras
inom ramen for befintliga anslag.

De allminna domstolarna

Domstolarna kan mojligen {8 ndgot fler mal, om regresskraven blir
foremal for tvist mellan transportdrer och infrastrukturforvaltare. 1
den mén sidana tvister inte kan losas mellan parterna ir det de
allminna domstolarna som fir préova dem. Utredningens bedém-
ning dr dock att det kommer att réra sig om ett mycket litet antal
mél som kommer till de allminna domstolarna. Det saknas dirfor
anledning att utdka anslagen fo6r domstolarna, utan befintliga anslag
ricker.
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14 Forfattningskommentar

14.1 Forslaget till jarnvagstrafiklag

Lagen ersitter jirnvigstrafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193)
om internationell jirnvigstrafik.

1§ Denna lag tillimpas pd

1. transport av resande och gods p4 jirnvig,

2. nyttjande av vagnar i jirnvigstrafik,

3. nyttjande av infrastruktur i jirnvigstrafik, och

4. transport av resande pd sparvig och tunnelbana.

Lagen tillimpas ocks3 i frdga om ansvar for person- eller sakskada som
nigon har tillfogats till f6]jd av jirnvigs-, spirvigs- och tunnelbanedrift i
annat fall 4n vid transport.

Lagen tillimpas inte pd brevbefordran med jirnvig.

Paragrafen anger lagens tillimpningsomride. Tillimpningsomridet
ir tinkt att vara 1 huvudsak detsamma som i den nu gillande jirn-
vigstrafiklagen 1 forening med det som féreslds av utredningen
betriffande lagen om internationell jirnvigstrafik (SOU 2014:26).
Overvigandena finns i avsnitt 6.2, 6.4.2, 6.5, 7, 8 och 9.

I forsta stycket sigs vad som omfattas av lagens tillimpnings-
omride. Lagen ska alltsd tillimpas pd sivil nationell som inter-
nationell transport pd jirnvig (punkten 1), pd nyttjande av vagnar 1
jirnvigstrafik (punkten 2), pd nyttjande av infrastruktur 1 jirnvigs-
trafik (punkten 3) och pd transporter av resande med spirvig och
tunnelbana (punkten 4). Vad som innefattas i internationell jirn-
vigstransport framgar av férdraget om internationell jirnvigstrafik
av den 9 maj 1980 1 dess lydelse enligt indringsprotokollet av den 3
juni 1999 (COTIF 1999). Nigot olika tillimpningsomriden giller
for respektive bihang till COTIF 1999, se vidare under 3 §.
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Punkten 2 handlar om bi- eller multilaterala avtal om nyttjande
av jirnvigsvagnar for utférande av transporter av passagerare eller
gods. Eftersom CUYV, som ir det regelsystem som kommer att
anvindas ocksd f6r nationellt nyttjande, ir dispositiv 1 stora delar,
kommer det att std parterna fritt att avtala pd annat sitt. Exempel-
vis kommer de avtal som 1 dag ir vanligast, GCU, fortfarande att
kunna anvindas.

I punkten 3 handlar det om nyttjande av jirnvigsinfrastruktur,
som regleras 1 CUI Detta bihang har utstrickts till att gilla ocksd
nationell jirnvigstrafik (se 10 §). I Sverige dterfinns mycket av det
som anges 1 CUI 1 trafikeringsavtalen mellan infrastrukturfoérval-
tare och transportor.

Punkten 4 klargér att den foreslagna lagen giller ocksd for spar-
vig och tunnelbana. Vad giller ansvaret f6r forseningar pd resor
med spdrvig och tunnelbana, liksom kortare resor pd jirnvig, kom-
mer detta att regleras 1 den kommande lagen som nu bereds inom
Regeringskansliet, se vidare under 7 §.

Till skillnad frén i nu gillande lag har bestimmelsen om svensk
tigfirja tagits bort. Resor med tdgfirja kommer i stillet att regleras
helt genom bestimmelserna 1 CIV 1999, antingen direkt eller in-
direkt genom tdgpassagerarférordningens bestimmelser. De tig-
firjor som 1 dag ir aktuella ir Helsingborg-Helsingor respektive
Trelleborg-Sassnitz. Eftersom de gir till och frin ett annat land
som ir anslutet till COTIF 1999 skulle de omfattas direkt av CIV
1999, dven om bihanget inte skulle tillimpas nationellt (vilket det
indirekt ska, se vidare 7 §).

I andra stycket anges att lagen tillimpas ocksd nir person- eller
sakskada har uppkommit 1 annat fall in vid transport. Det handlar i
huvudsak om s3 kallade tredjemansskador, som regleras 1 15-17 §8.
Som framgir av lagtexten omfattas tredjemansskador som upp-
kommit till f6ljd av sdvil jirnvigsdrift, som spirvigs- och tunnel-
banedrift.

I forarbetena till nu gillande jirnvigstrafiklag definierades det
sirskilda spdrdriftsansvaret. Det sades di inte omfatta, liksom
enligt di gillande ritt, alla skador som uppkommer 1 trafikfére-
tagets verksamhet. Det skirpta ansvar som spirdriftsansvaret inne-
bir omfattade sdlunda bara skador som ir en f6ljd av den egentliga
kommunikationsverksamheten.
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Nigon utvidgning av spirdriftsansvaret avsigs inte. Jirnvigs-
driften ansdgs omfatta, forutom sjilva befordringen, ocksd den
serviceverksamhet som jirnvigen eller sjilvstindiga entreprendrer
bedriver pa tiget, t.ex. en restaurangrérelse. All verksamhet som
kan sigas vara ett naturligt komplement till befordringen hinférdes
enligt forarbetena till jirnvigsdriften (prop. 1983/84:117 s. 216 1.).

Vidare anférdes att liksom tidigare vissa skador som uppkom-
mer i sparforetagens verksamhet skulle komma att falla utanfor
tillimpningsomridet fér den nya jirnvigstrafiklagen. Ansvarig-
heten f6r sddana skador fick bedémas enligt annan speciallagstift-
ning eller enligt allmiinna skadestindsregler.

I frdga om skador som utan nirmare samband med forflyttning
av sparfordon orsakas av elektrisk strom, t.ex. genom berdring av
en luftledning eller en strémskena, gillde lagen (1902:71 s. 1) inne-
fattande vissa bestimmelser om elektriska anliggningar, numera
10 kap. ellagen (1997:857). Spérforetag blev vidare ansvariga enligt
allminna skadestindsregler for skador som uppkommer, utan direkt
medverkan av spdrfordon 1 trafik, till f6]jd av att sparforetaget inte
har vidtagit ullrickliga dtgirder mot halka eller till {6ljd av brist-
filligheter 1 byggnader, perronger, gingtunnlar, broar eller andra
liknande anliggningar. Allminna skadestdndsregler ansdgs ocks3 i
sddana fall béra tillimpas om den skadeorsakande anordningen var
av mera speciellt slag, sdsom tunnelbanestationernas rulltrappor.
(Sea.s.)

Nigon annan definition eller tolkning av driftsansvaret ir inte
avsedd enligt den nu foreslagna bestimmelsen.

I paragrafens tredje stycke begrinsas lagens tillimpningsomride.
Dir klargérs att lagen inte tillimpas pd brevbefordran. Detta utgor
ingen indring i férhillande till nu gillande lag.

2 § Sirskilda bestimmelser om transport av resande pd jirnvig finns i
Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den
23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tigresenirer (tdg-
passagerarférordningen).

Paragrafen upplyser om att det finns en EU-rittslig reglering pd
omrédet.

Det finns siledes EU-rittsliga regleringar som delvis éverlappar
COTIF 1999. Det rér sig bland annat om civilrittsliga regler for
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transporter av passagerare (tdgpassagerarforordningen), dir det
alltsd dr CIV som overlappas. EU-férordningar tillimpas fére svensk
lag 1 den mén de reglerar samma sak.

Enligt artikel 2.1 1 tigpassagerarforordningen giller férord-
ningen alla tdgresor och jirnvigstjinster i hela gemenskapen som
tillhandahdlls av ett eller flera jirnvigsféretag med tillstdnd 1
enlighet med rddets direktiv 95/18/EG av den 19 juni 1995 om till-
stdnd for jirnvigsforetag (se artikel 2.1 tdgpassagerarférordningen
jimfort med rddets direktiv 95/18/EG av den 19 juni 1995 om
tillstdnd for jirnvigsforetag, senast indrat genom Europaparla-
mentets och rddets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om
sikerhet p8 gemenskapens jirnvigar och om indring av ridets
direktiv 95/18/EG om tillstdnd fér jirnvigsféretag och direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av av-
gifter fo6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av
sikerhetsintyg [jirnvigssikerhetsdirektivet], dock upphivt genom
Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt jirn-
vigsomridde [omarbetning], se artikel 65). Artikeln innebir att
verksamhet vid jirnvigsnit som ir tekniskt eller funktionellt fri-
stiende frin det allminna jirnvigsnitet och enbart anvinds for
lokal eller regional persontrafik eller f6r museitrafik inte omfattas
av tdgpassagerarforordningens bestimmelser.

Som exempel pd sidana fristdende nit avsedda for lokal person-
trafik som inte omfattas kan nimnas Roslags- och Saltsjobanan. I
ovrigt omfattas alltsd all persontrafik som inte undantagits med
stdd av artikel 2.4-6 1 tdgpassagerarférordningen. Sverige har inte
utnyttjat nigon av de undantagsmojligheterna in si linge, men
frigan bereds for nirvarande 1 Regeringskansliet.

3§ Som svensk lag giller foljande bestimmelser i fordraget om inter-
nationell jirnvigstrafik av den 9 maj 1980 1 dess lydelse enligt dndrings-
protokollet av den 3 juni 1999 (COTIF 1999)

1. artiklarna 9, 11, 12 och 32,

2. bihang A om internationell transport av resande pd jirnvig (CIV),

3. bihang B om internationell transport av gods pi jirnvig (CIM),

4.bihang D om nyttjande av vagnar i internationell jirnvigstrafik
(CUV), och

5. bihang E om nyttjande av infrastruktur 1 internationell jirnvigstrafik

(CUI).
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Den franska texten har foretride framfor de tyska och engelska texterna.

De franska och engelska texterna av férdraget i de delar som anges 1
forsta stycket samt en dversittning av dessa till svenska finns intagna som
en bilaga till denna lag.

Genom paragrafen inférlivas huvuddelen av COTIF 1999 med
svensk ritt. Paragrafen inkorporerar bihangen A, B, D och E (CIV,
CIM, CUV och CUI). Overvigandena finns i avsnitt 7.2 i SOU
2014:26.

I paragrafens forsta stycke anges de inkorporerade bihangen samt
fyra bestimmelser 1 grundférdraget 1 COTIF 1999 som ocksd in-
korporeras; det ir artiklarna 9, 11, 12 och 32.

Artikel 9 anger vad som ir en berikningsenhet. Alla ersittningar
1 COTIF 1999 anges i berikningsenheter (se t.ex. artikel 30.2 1 CIV
och samma artikel 1 CIM). Med berikningsenheter avses si kallade
sirskilda dragningsritter (Special Drawing Rights, SDR). I artikeln
anges ocksd per vilken dag SDR ska beriknas nir en talan fors enligt
COTIF 1999 eller enligt tdgpassagerarfoérordningen. I utredningens
delbetinkande foreslogs att artikeln skulle transformeras, men sedan
regeringen gjort en annan beddémning (se prop. 2014/15:58) féljer
utredningen regeringens férslag.

Artikel 11 ir en regel som riktar sig till myndigheter, sirskilt
domstolar, och med den inférs ett forbud fér dessa myndigheter
att kriva sikerhet for rittegdngskostnader i rittsliga férfaranden
enligt de enhetliga rittsreglerna.

I artikel 12 regleras verkstillighet av domar samt kvarstad och
utmitning. Artikel 32, slutligen, ir en bestimmelse om preskription
och verkstillighet av skiljedom. Bida dessa bestimmelser riktar sig
till enskilda eller myndigheter. Artiklarna kompletteras av befint-
liga bestimmelser i lagen (1985:193) om internationell jirnvigs-
trafik (5 och 6 §§), som beskriver hur en ansékan om verkstillighet
ska goras 1 Sverige.

De processrittsliga bestimmelserna 1 svil grundférdraget
(artikel 12) som 1 bihangen (artiklarna 57, 63.4 och 63.5 CIV, artik-
larna 46, 51.4 och 51.5 CIM, artikel 11 CUV samt artiklarna 20 och
24 CUI) tar upp frigor om behérig domstol och verkstillighet som
dven regleras 1 Bryssel I-férordningen (Europaparlamentets och
ridets forordning (EU) nr 1215/2012 av den 12 december 2012 om
domstols behorighet och om erkinnande och verkstillighet av domar
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pd privatrittens omride). Som framgir av avsnitt 7.2 1 SOU 2014:26
torde konventionens processrittsliga regler gd fére Bryssel I-for-
ordningens nir konventionen ir tillimplig. I den man en process-
rittslig friga varken regleras 1 COTIF 1999 eller 1 Bryssel I-férord-
ningen, tillimpas nationell ritt.

P3 internationell transport av passagerare tillimpas CIV 1999.
CIV 1999 giller f6r varje transport pd jirnvig av resande och res-
gods nir avrese- och bestimmelseplatserna finns i olika férdrags-
stater.

Nir en internationell transport som omfattas av ett enda avtal
inbegriper en inrikes transport pd vig eller en inre vattenvig, utdver
en grinsoverskridande jirnvigstransport, ir CIV tillimpligt pd hela
transporten. CIV ir ocksa tillimpligt p& hela transporten om en del
av den sker genom en sjotransport eller en grinséverskridande trans-
port pd en inre vattenvig som ir inskriven pd den s& kallade CIV-
listan.

CIV ir inte tillimpligt pd grinséverskridande transporter som
sker mellan stationer i grannlinder och de linjer som transporten
utférs pd forvaltas av en eller flera infrastrukturforvaltare frin
endast en av staterna. For Sveriges del finns dock inte ndgra sidana
transporter.

CIM ir ullimpligt pd alla avtal om transport av gods pd jirnvig
mot betalning nir platsen f6r avlimning av godset och den avsedda
platsen f6r mottagandet av godset finns 1 tvd olika medlemsstater.
Om endast en av dessa platser finns 1 en medlemsstat fir parterna
komma 6verens om att CIM ska tillimpas.

CIM ir alltsd bara tillimpligt nir den internationella godstrans-
porten sker mot betalning. CIM kan dock p3 frivillig basis tillim-
pas pa transporter som gors gratis, t.ex. hjilptransporter.

Inrikes transporter pd vig eller inre vattenvigar omfattas av
CIM endast om de kompletterar en internationell jirnvigstrans-
port. Transporten pd jirnvig miste siledes vara grinséverskridande
for att CIM ska vara tillimpligt. Det giller dock inte om en sj6-
transport eller en transport pd en inre vattenvig vars linjer finns
inskrivna pd CIM-listan sker som komplement till jirnvigstrans-
porten. D3 ir det tillrickligt att ndgon del av transporten ir grins-
overskridande.

Till skillnad frdn CIM 1980 ir CIM 1999 tillimpligt oberoende

av om en fraktsedel har upprittats eller inte.
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Det finns ett undantag frin huvudregeln att CIM ska tillimpas
pd alla internationella jirnvigstransporter. Om godset transpor-
teras mellan stationer i tvd grannstater samtidigt som infrastruk-
turen forvaltas av en eller flera forvaltare som lyder under endast en
av dessa stater, ir transporten i stillet underkastad nationell ritt.
For Sveriges del finns dock inte ndgra sddana transporter.

Bestimmelserna i CUV tillimpas pd bi- eller multilaterala avtal
om nyttjande av jirnvigsvagnar for utforande av transporter enligt
CIV och CIM. Det innebir att om vagnen inte anvinds for transport
av gods eller passagerare, exempelvis forflyttning av tomvagnar, ir
CUV inte tillimpligt. I stillet tillimpas allminna skadestdndsritts-
liga regler, 1 den min parterna inte har kommit éverens om ndgot
annat avtalsvigen.

Bestimmelserna tillimpas nir jirnvigsféretag anvinder varandras
vagnar vid internationell transport, bland annat 1 olika poolarrange-
mang. De ir s3 generellt avfattade att de ticker ocksd andra former
av vagnuthyrning.

CUI ir ullimpligt pa alla avtal om nyttjande av jirnvigsinfra-
struktur som féljer reglerna 1 CIV eller CIM. Det saknar betydelse
om ersittning betalas for nyttjandet eller inte. CUT ir tillimpligt
dven nir jirnvigsinfrastrukturen férvaltas eller nyttjas av stater
eller statliga institutioner eller organisationer. Bestimmelserna
reglerar infrastrukturforvaltarens och transportérens ansvar 1 for-
hillande till varandra och till den andra partens personal. CUT ir
diremot inte tillimpligt 1 friga om transportdrens eller infrastruk-
turforvaltarens ansvar 1 forhdllande till sin egen personal eller tredje
man. Dessa frigor regleras 1 nationell ritt.

I den mdn COTIF 1999 inte reglerar en friga tillimpas nationell
ritt. Ett exempel pd detta ir transportdrens respektive infrastruk-
turforvaltarens ansvar mot tredje man (se vidare 15-17 §§).

Ovriga bihang i COTIF 1999 har inférlivats pd annat sitt. ATMF
(bihang G) inférlivas genom inkorporering 1 jirnvigslagen (2004:519).
RID (bihang C) inférlivas 1 huvudsak genom foreskrifter frin Myn-
digheten for samhillsskydd och beredskap. APTU (bihang F) inkor-
poreras genom foreskrifter 1 jirnvigstérordningen (2004:526) och
foreskrifter frin Transportstyrelsen.

Vissa bestimmelser 1 sirskilt CIV och CIM skiljer sig frén den
motsvarande nationella regleringen. Ett exempel ir att regresskrav
inte fir handliggas gemensamt med skadestindskrav som har vickts
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pd grund av befordringsavtalet (artikel 63.6 CIV och artikel 51.6
CIM). Det ir en avvikelse frin regleringen 1 14 kap. 5§ ritte-
gdngsbalken.

I andra stycket anges att den franska texten har giltighet fére de
andra sprikversionerna av fordraget. Det foljer av artikel 45 i
grundférdraget och artikel 7 1 dndringsprotokollet.

I tredje stycket anges att de franska och engelska texterna av de
relevanta delarna av fordraget med bihang, dock inte bilagorna till
bihangen, samt en svensk 6versittning finns bifogade som bilaga
till lagen. Den svenska 6versittningen har inte nigon status annat
in som hjilpmedel vid tillimpningen av konventionen.

4 § Om revisionsutskottet inom Mellanstatliga organisationen for inter-
nationell jirnvigstrafik (OTIF) har beslutat om en fér Sverige bindande
indring av artikel 9 i grundférdraget eller av bihang A, B, D eller E till
COTIF 1999, ska dndringen gilla 1 Sverige frin och med den dag d3 ind-
ringen trider 1 kraft enligt COTIF 1999.

I paragrafen anges att de dndringar som revisionsutskottet i OTIF
har beslutat om automatiskt ska gilla ocksd 1 Sverige. I f6rhillande
till nu gillande lag ska den omfatta ocksd bihangen D och E (CUV
och CUT). Andringar i dessa bihang samt i CIV och CIM som
revisionsutskottet har beslutat ska trida i kraft 1 Sverige samma dag
som indringen trider i kraft enligt férdraget. De nirmare over-
vigandena redovisas 1 avsnitt 7.7 1 delbetinkandet SOU 2014:26.

Vilka dndringar som revisionsutskottet kan besluta om framgir
av artikel 33.4 a)—e) 1 COTIF:s grundférdrag. Det ror sig om ett
forhéllandevis stort antal frigor.

5§ En ans6kan om att en utlindsk dom eller annan utlindsk exekutions-
titel ska forklaras verkstillbar enligt artikel 12 eller 32 1 COTIF 1999 gérs
till den tingsritt som regeringen foreskriver.

Sokanden ska tillsammans med ansékan ge in

1. exekutionstiteln 1 original eller i kopia som har bestyrkts av en
behorig myndighet, och

2. en forklaring av en behérig myndighet i den stat dir exekutionstiteln
har upprittats att den avser en tvist om transport som omfattas av COTIF
1999 samt att den fir verkstillas 1 den staten och, i friga om en domstols
dom, att den har fitt laga kraft.
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Vid handliggning i domstol av ett drende enligt denna paragraf tillim-
pas 1 ovrigt lagen (1996:242) om domstolsirenden om inte nigot annat
foljer av en unionsrittsakt eller ett internationellt instrument.

Paragrafen har forts over frén 5§ lagen (1985:193) om inter-
nationell jirnvigstrafik. Overvigandena finns i avsnitt 6.5.2.

I forsta stycket klargdrs att det dr en utlindsk dom eller annan
utlindsk exekutionstitel som grundas pd COTIF 1999 och som kan
forklaras verkstillbar enligt artikel 12 eller 32 i1 grundférdraget som
omfattas av paragrafen.

Andpra stycket ir likalydande med nu gillande lydelse och innebir
inte ndgon dndring 1 sak.

Det tredje stycket ir 6verflyttat frdn nuvarande 6 § andra stycket
av systematiska skal.

I friga om de nu gillande tredje och fjirde styckena, som
reglerar kompletteringsforeliggande och behorighetsbevis, har de
inte forts 6ver tll forslaget. Det f6ljer indd av allminna regler att
tingsritten fir foreligga sokanden att inge kompletteringar samt
bevis om behorighet (se exempelvis 9 och 12 §§ lagen om dom-
stolsirenden, 1996:242).

I friga om oversittning av handlingar (nu gillande fjirde
stycket) dr ocksd det allmint reglerat, se 33 kap. 9 § rittegdngs-
balken, vartill 48 § lagen om domstolsirenden hinvisar. Av forar-
betena till 33 kap. 9§ rittegdngsbalken framgir att ritten, vid
behov, kan foreligga part att dversitta en handling (se dven 10§
spriklagen, 2009:600, NJA 2011 s. 345 och prop. 1986/87:89
5. 169 £.).

6§ Om en dom eller annan exekutionstitel forklaras verkstillbar, verk-
stills den p& samma sitt som en svensk dom som har fitt laga kraft.

Paragrafen ir 6verférd frin 6 § lagen (1985:193) om internationell
jirnvigstrafik. Paragrafen ir likalydande med det nu gillande forsta
stycket. Det nu gillande andra stycket har forts over till féregdende
paragraf. Handliggning av utsékning pd grund av domen féljer
reglerna 1 utsékningsbalken.

Det nu gillande tredje stycket, som anger att den sak som har
avgjorts genom en dom som grundas pd foérdraget (dvs. COTIF
1980) eller genom en férlikning eller skiljedom som avser tvist som
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grundas pd transport enligt fordraget inte fir provas pd nytt, har
inte forts éver till f6rslaget, eftersom COTIF 1999 redan innehiller
ett forbud mot att préva en sak pd nytt (artikel 57 § 2 CIV 1999
och artikel 46 § 2 CIM 1999). Overvigandena finns i avsnitt 6.5.2.

7§ P4 avtal om transport av resande pi jirnvig som inte omfattas av
tillimpningsomridet for bihang A till COTIF 1999 eller av tillimpnings-
omridet for tdgpassagerarférordningen, tillimpas tdgpassagerarférord-
ningen som svensk lag. Férordningens artiklar 4 och 11 tillimpas som
svensk lag dven pd avtal om transport av resande pd spirvig och tunnel-
bana.

Tagpassagerarforordningen ska dock inte tillimpas i1 den man undantag
gors 1 [X § lagen om resenirers rittigheter vid kortare resor].

Genom paragrafen utstricks tdgpassagerarforordningens tillimp-
ningsomrdde till att omfatta alla passagerartransporter pd jirnvig
som inte omfattas av tillimpningsomridet for CIV 1999 eller tig-
passagerarforordningen. Detta framgdr av paragrafens forsta stycke.
Det innebir att tdgpassagerarfoérordningens bestimmelser kommer
att tillimpas pd exempelvis de fristiende jirnvigar som annars ir
undantagna frin férordningens tillimpningsomride (jfr 2 §). Det-
samma giller i1 friga om transportavtalet och ansvarsregleringen for
resor med spdrvagn och tunnelbana, medan 6vriga bestimmelser i
tigpassagerarférordningen inte ska tillimpas pd sddana resor. Vissa
av forordningens bestimmelser tillimpas dock inte p4 kortare resor
med jirnvig, se om andra stycket nedan.

I och med att tdgpassagerarforordningen och dirmed merparten
av CIV 1999 ska tillimpas pd transport av resande och resgods, blir
ett antal av nu gillande bestimmelser 6verflodiga. Det handlar om
1 kap. (allminna bestimmelser), 2 kap. om transport av resande,
4 kap. om transport av inskrivet resgods och vissa av bestimmel-
serna 1 6 kap. om jirnvigens undersdkningsritt i1 jirnvigstrafik-
lagen (1985:192). De fors dirfor inte 6ver till den nya lagen. Over-
vigandena finns i avsnitt 6.1.3, 6.2, 6.3 och 8.

I andra stycket gors vissa undantag frin tdgpassagerarforord-
ningens tillimpningsomride for kortare resor. Vissa artiklar 1 tig-
passagerarforordningen ska inte tillimpas pa kortare inrikes trans-
porttjinster. Vilka dessa kommer att framgd av lagen om resenirers
rittigheter vid kortare resor. De artiklar 1 forordningen som med
storsta sannolikhet kommer att undantas innehéller bestimmelser
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om offentliggérande av beslut om att dra in transporttjinster (artikel
7), reseinformation (artikel 8) och anvindning av ett datoriserat
informations- och bokningssystem (artiklarna 10.1 och 10.4). Vidare
undantas troligen artiklarna som reglerar ersittning, skadestind
och assistans vid foérseningar, uteblivna anslutningar och instillda
avgdngar (artiklarna 15-18). Nir det giller kortare inrikes trans-
porttjinster dr avsikten att frigor om reseinformation samt om
ersittningar vid forseningar, uteblivna anslutningar och instillda
avgdngar 1 stillet ska regleras i den kommande lagen som nu bereds
inom Regeringskansliet. Undantaget giller resor med tdg, sparvig
och tunnelbana.

8 § P4 avtal om transport av gods pd jirnvig som inte omfattas av tillimp-
ningsomrddet for bihang B till COTIF 1999, tillimpas bihanget som
svensk lag.

Paragrafen anger att bihang B, CIM, till COTIF 1999 ska tillimpas
ocksd pd alla avtal om transport av gods pd jirnvig som inte redan
omfattas av bihanget. P4 s sitt kommer samma regelverk att
tillimpas pd samtliga godstransporter pi jirnvig. I och med att
CIM 1999 kommer att tillimpas pd jirnvigstransporter av gods,
blir nu gillande 1 kap. (allminna bestimmelser), 3 kap. om transport
av gods respektive vissa av bestimmelserna om jirnvigens under-
sokningsritt 1 6 kap. jirnvigstrafiklagen (1985:192) 6verflodiga. De
overtors dirfor inte till den foreslagna nya jirnvigstrafiklagen.
Overvigandena finns i avsnitt 6.4.2.

9 § P4 avtal om nyttjande av vagnar i jirnvigstrafik som inte omfattas av
tillimpningsomridet for bihang D till COTIF 1999, tillimpas bihanget
som svensk lag.

Av paragrafen framgir att bihang D, CUV, tll COTIF 1999 ska
tillimpas pd samtliga avtal om nyttjande av vagnar, om de inte
redan omfattas av bihanget. Liksom {6r transporter av resande och
gods kommer di samma regelverk att omfatta samtliga avtal. For
det fall EU-rittslig lagstiftning skulle féreligga som reglerar samma
sak, gir den naturligtvis fére. Ett exempel pd sddan lagstiftning ir
artiklarna 32 och 33 i det si kallade driftskompatibilitetsdirektivet
(Europaparlamentets och rddets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni
2008 om driftskompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom gemen-
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skapen [omarbetning]) som avser fordonsnummersystem och
nationella fordonsregister. Overvigandena finns i avsnitt 7.

10§ P4 avtal om nyttjande av infrastruktur i jirnvigstrafik som inte
omfattas av tillimpningsomridet f6r bihang E till COTIF 1999, tillimpas
bihanget som svensk lag.

Av paragrafen framgir att bihang E, CUI, tll COTIF 1999 ska
tillimpas pd samtliga avtal om nyttjande av infrastruktur, i den min
de inte redan omfattas. Precis som fér avtal om nyttjande av
vagnar, giller att EU-rittsliga regler som reglerar samma sak gér
fore nu aktuell paragraf. Overvigandena finns i avsnitt 10.
Forhdllandet mellan infrastrukturférvaltare och transportér
behandlas i artikel 5bis. Enligt den artikeln miste EU-rittsliga
bestimmelser uppfyllas av parterna i nyttjanderittsavtalet och detta
paverkas inte av de skyldigheter som avtalsparterna har enligt CUL
I artikel 5bis.3 CUI finns en inte uttdémmande lista dver de
bestimmelser som 1 synnerhet avses. For svensk del miste avtals-
parterna t.ex. uppfylla vissa offentligrittsliga forpliktelser som
foljer av jirnvigslagen och som grundar sig pd EU-direktiv, bland
annat i friga om foérutsittningarna for att licens ska beviljas och
sikerhetsintyg ska utfirdas. Ytterligare exempel pd sidana regler ir
bestimmelserna i 6 och 7 kap. jirnvigslagen (2004:519) om trafike-
ringsavtalen, som 1 huvudsak foéljer av EU-direktiv. Exakt hur
grinsen mellan CUI och EU-ritten ska dras ir en friga f6r dom-
stolarna att bedéma; 1 slutindan ir det EU-domstolen som avgér.

11 § Vid dodstall och personskada har transportéren eller infrastruktur-
forvaltaren ritt att begrinsa sitt ansvar till 400 000 sirskilda dragnings-
ritter per person vid en och samma olycka, nir det ir friga om sidan
ersittning som avses 1 artiklarna 27.2 och 28 b i bihang A till COTIF
1999, artiklarna 11.2 och 12 b i bihang E till COTIF 1999 och artiklarna
27.2 och 28 b 1 bilaga I till tdgpassagerarférordningen.

Paragrafen infér en beloppsbegrinsning for transportérens respek-
tive infrastrukturforvaltarens ansvar for vissa skador vid dédstall
eller personskada. Overvigandena finns i avsnitt 7.2.3 i SOU
2014:26 respektive i avsnitt 6.5.2.

Paragrafen ir ndgot justerad i1 férhillande till f6rslaget 1 SOU
2014:26 for att klargora att de ersittningar som bestims enligt
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tigpassagerarforordningen ocksd ska omfattas av bestimmelsen.
Vidare anges nu 1 paragrafen vilka skador som avses, 1 stillet for att
det, som i tidigare f6rslag, framgdr indirekt. Ndgon annan tolkning
ir 1 6vrigt inte avsedd, utdver att tillimpningsomridet nu ocksg ska
innefatta ersittning vid nationella transporter.

I artikel 30.2 CIV respektive 1 artikel 14.2 CUI sigs att
ersittningen for forlorat underhdll och inkomstforlust samt 6kning
av levnadsomkostnaderna i samband med personskada ska bestim-
mas enligt nationell ritt. Ersittningen fir dock inte understiga
175000 SDR. Ersittningen f6r personskada kan antingen utgs till
resande som skadats (CIV) eller anstilld eller anlitad hos trans-
portér eller infrastrukturférvaltare (CUI).

Enligt gillande svensk ritt dr ersittningen for dessa skador
obegrinsad. Det foljer av att det 1 2 kap. 5 § jirnvigstrafiklagen
(1985:192) foreskrivs att ersittningen ska beriknas enligt 5 kap.
och 6 kap. 1 och 3 §§ skadestindslagen (1972:207).

Det ir vanligt med ansvarsbegrinsningar inom transportritten.
Beloppsbegrinsningen i paragrafen dverensstimmer 1 huvudsak med
den i Atenkonventionen om befordran av passagerare till sjoss.

12 § Om parterna i ett fall som avses i artikel 54.3 1 bihang A eller 1 artikel
42.3 1 bihang B till COTIF 1999 inte kan enas om en viss sakkunnig, ska
tingsritten i den ort dir godset, resgodset eller fordonet finns, efter ansékan
utse en sakkunnig.

Paragrafen reglerar hur en sakkunnig enligt CIV eller CIM ska
utses. Den ir 1 princip likalydande med nu gillande bestimmelse i
lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik, men indrad s&
att hinvisningarna sker till aktuella bestimmelser 1 COTIF 1999.

Eftersom fordon enligt COTIF 1999 inte transporteras som
inskrivet resgods, till skillnad frin vad som gillde enligt COTIF
1980, har fordon lagts till i paragrafen. Paragrafen indras dven sprik-
ligt. Detta innebir inte nigon idndring i sak.

En ansékan om férordnande av sakkunnig enligt paragrafen
handliggs enligt lagen (1996:242) om domstolsirenden.

13 § Om transportdren har en forfallen fordran for sin befattning med
egendom som den innehar med anledning av ett transportavtal som avses 1
denna lag, ir transportéren inte skyldig att limna ut egendomen till den
som ir betalningsskyldig fér fordringen f6rrin fordringen har blivit betald
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eller sikerhet har stillts for betalningen. Nir endast en del av en sindning
begirs utlimnad, fir transportéren dock inte hilla kvar delen, om virdet
av iterstoden ticker fordringen.

Ritt att hdlla kvar egendom till sikerhet f6r en sidan fordran som
avses 1 forsta stycket foreligger ocksd, nir tredje man har hand om egen-
domen f6r forvaring pd uppdrag av transportéren eller nir egendomen
finns hos en annan transportér som har deltagit 1 utférandet av transport-
avtalet. Tredje man som har hand om egendom for férvaring pd uppdrag
av transportdren har ocksd ritt att hilla kvar egendomen till sikerhet for
en egen fordran p4 betalning fér férvaringen.

Paragrafen ir en motsvarighet till 1 kap. 10 § jirnvigstrafiklagen
(1985:192). Den reglerar retentionsritten, vilken inte berédrs i
CIV/CIM 1999. Genomgdende har i paragrafen ”jirnvigen” bytts
ut mot “transportdren”. Likasd ir begreppet “befordringsavtal” ut-
bytt mot “transportavtal”. Overvigandena finns i avsnitt 6.5.1.

I forsta stycket regleras transportdrens retentionsritt. Nigon
skillnad 1 tolkning mot nu gillande lydelse (utéver att jirnvigs-
begreppet ir borttaget) ir inte avsedd. Sedan jirnvigstrafiklagens
tillkomst har man dock infért lagen (1985:982) om niringsidkares
ritt att silja saker som inte har himtats. Den torde innebira att
transportdren numera har ritt att forsilja sddant gods som inte har
himtats (jfr prop. 1983/84:117 s. 117 f.). Det ir alltsd 1 realiteten
friga om en legal pantritt.

Andra stycket reglerar tredje mans retentionsritt. Bestimmelsen
ir likalydande med nu gillande lydelse.

14 § Infrastrukturférvaltaren ska vara ansvarig enligt bihang E il
COTTF 1999 ocks8 for ekonomisk skada som transportdren har §samkats
som en f6ljd av sina férpliktelser enligt bestimmelserna om ersittning och
assistans 1 tdgpassagerarforordningen, lag eller annan foreskrift.

Frin den ersittning som ska utgd enligt forsta stycket avriknas de kvali-
tetsavgifter enligt 6 kap. 22 a § jirnvigslagen (2004:519) som transportéren
erhillit frin infrastrukturférvaltaren pd grund av samma hindelse.

Paragrafen reglerar transportdrens regressritt nir transportdren
betalat ersittning till reseniren eller haft andra kostnader som en
foljd av en forsening. Overvigandena finns i avsnitt 10.

Enligt paragrafens forsta stycke ska transportdren ha en regress-
ritt mot infrastrukturférvaltaren nir transportéren har betalat
skadestdnd f6r person- eller sakskador i enlighet med CIV och
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CIM, dvs. den ekonomiska skada som transportéren lidit och har
en regressritt for enligt artikel 8.1 ¢ CUIL Det omfattar ocksd den
ersittning som lastigare fitt enligt CIM, dvs. ersittning for skadat
eller forlorat gods och maximalt fyra ginger transportavgiften vid
drojsmal (se vidare avsnitt 6.4.1).

Regressritten giller ocksd nir transportéren har haft kostnader
for att ha ersatt passagerare for forseningar eller bistdtt med ersitt-
ningstrafik med tillimpning av tdgpassagerarférordningen eller
enligt den kommande lagen om resenirers rittigheter vid kortare
resor som nu bereds inom Regeringskansliet. Sdsom bestimmelsen
ir formulerad kommer ocksd framtida ersittningar och kostnader
som kommer att folja av forfattning eller EU-lagstiftning att
omfattas av regressritten.

Sévil internationella som nationella transporter innefattas. Lika-
s& omfattas bdde ldnga och korta transporter av regressritten. En
forutsitening dr dock att transporten skett med spdrbunden trafik
(jfr 7 §), med de undantag som kommer att anges i den kommande
lagen om resenirers rittigheter vid kortare resor.

En annan foérutsittning for att regressritt ska foreligga ir alltsd
att transportdren har utgett ersittning med tillimpning av EU-{6r-
ordning, lag eller annan féreskrift alternativt har haft kostnader for
ersittningstrafik eller annat som transportdren enligt sddan forfatt-
ning ir skyldig att tillhandah8lla. Hiri innefattas som sagt ocksd
tigpassagerarférordningen. Om transportdren har dtagit sig ett
storre ansvar 1 forhdllande till passagerare eller lastigare dn vad som
foljer av lag eller férordning, t.ex. genom ett kontraktuellt dtagande,
ir det sledes inget som innefattas i regressritten. Infrastruktur-
forvaltaren kan alltsd inte bli ansvarig for ett sddant ytterligare
dtagande.

Det ir enbart infrastrukturférvaltaren som kan bli regresskyldig
enligt bestimmelsen. Den ger alltsd inte ndgon regressritt mot ett
annat jirnvigsforetag.

Ytterligare en forutsittning for ritt till regress dr att transpor-
téren kan visa att en ersittning utgdtt enligt de angivna foreskrif-
terna eller att ersittningstrafik eller annan assistans tillhandah3llits
pd sddan grund. Det ska ske i enlighet med vanliga bevisregler, sivil
i friga om bevisborda som om beviskrav. Aven om transportéren
dir kan ha god hjilp av Trafikverkets orsakskodning, sirskilt om
den utvecklas ytterligare i forhdllande tll dagens system, dr det
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inget som hindrar transportdren frin att féra egen bevisning om
orsak till skadan.

I 6vrigt ska allminna skadestdndsrittsliga principer tillimpas.
Det handlar exempelvis om liran om adekvat kausalitet. Tillimp-
ningen av den medfér att man vid en forsening, om det sedan blir
ytterligare férseningar pd grund av en senare intriffad hindelse,
miste forsoka skilja pd de férseningar som hirrdr frin den forsta
hindelsen och de som hirror frin den senare intriffade hindelsen.

Enligt andra stycket ska de eventuella kvalitetsavgifter enligt
6 kap. 22 a § jirnvigslagen (2004:519) som transportéren erhdllit av
infrastrukturférvaltaren pd grund av samma hindelse avriknas frin
ersittningen enligt forsta stycket. Det innebir att ju hogre kvali-
tetsavgifterna ir, desto ligre blir det éverskjutande belopp som
transportdren har ritt till. Om man i framtiden hojer avgifterna
avsevirt kommer dirfor de hindelser som renderar en faktisk regress-
ritt att vara mycket fa.

I friga vad som utgdér samma hindelse ska vanliga skadestinds-
rittsliga principer tillimpas, inklusive liran om adekvat kausalitet
(jfr ovan).

15§ Om nigon har tillfogats personskada eller sakskada till f61jd av jirn-
vigs-, sparvigs- eller tunnelbanedriften i annat fall in som férut nimnts i
denna lag, ska infrastrukturférvaltaren ersitta skadan.

Infrastrukturforvaltaren ir fri frin ansvarighet enligt forsta stycket,
om skadan har orsakats av omstindigheter som inte kan hinféras till
sjilva jirnvigs-, sparvigs- eller tunnelbanedriften och som infrastruktur-
forvaltaren inte hade kunnat undgd eller férebygga féljderna av dven om
infrastrukturférvaltaren hade vidtagit alla tgirder som rimligen hade
kunnat krivas av den.

Ett jirnvigsforetag som har tillfogats en skada ska inte anses vara
tredje man.

Paragrafen motsvarar 5 kap. 1§ jirnvigstrafiklagen (1985:192).
Bestimmelsen reglerar si kallad tredjemansskada. Overvigandena
finns 1 avsnitt 9.2.

I paragrafens forsta stycke sigs att infrastrukturférvaltaren ska
ersitta en person- eller sakskada som uppstétt till f6ljd av jirnvigs-,
sparvigs- eller tunnelbanedrift och som inte reglerats pd annat sitt 1
lagen. Det som &syftas ir sddana skador som inte uppstitt med
anledning av en transport. Till skillnad frin nu gillande lydelse
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klargors att det ir infrastrukturférvaltaren, och inte *jirnvigen”,
som ska ersitta skadan.

Betriffande personskador innebir den férevarande paragrafen
toljande. Infrastrukturférvaltaren 8liggs 1 princip ett strikt ansvar
for personskador som tillfogas tredje man till f6ljd av spardriften.
Ansvaret enligt paragrafen omfattar alla personskador till foljd av
spardriften utom skador som tillfogas resande medan de uppehiller
sig 1 ett sparfordon eller hiller pa att stiga pd eller av ett sddant
fordon. Sidana resandeskador omfattas av 3 eller 7 §. Ovriga person-
skador till f6]jd av spirdriften, sdsom skador som tillfogas vigtrafi-
kanter, spartrafikpersonalen, post- och tullpersonal som tjinstgor
ombord pd tdget, personal for resandeservice (tdgservering, tid-
ningsforsiljning o.dyl.) eller resande som har stigit av spirfordon
eller innu inte stigit pd, ersitts enligt den férevarande paragrafen
(se prop. 1983/84:117 5. 215 1.).

I friga om sakskador innebir den férevarande paragrafen
foljande. T paragrafen regleras spirdriftsansvaret med avseende pd
all egendom utom sddan som resande bir pad sig eller har med sig
som handresgods under transport och under pé- eller avstigning
eller egendom som transportéren innehar med anledning av trans-
port eller f6r forvaring i anslutning till ett transportavtal. Para-
grafen ir med andra ord tillimplig p varje sidan sakskada till foljd
av spardriften som inte kan hinféras till 3 eller 7 §.

For sidana sakskador som faller under den foérevarande para-
grafen har infrastrukturférvaltaren 1 princip ett strikt ansvar. Frin
den grundliggande ansvarsregeln f6r sakskador gors undantag i den
forevarande paragrafens andra stycke. Dessa motsvarar undantagen
frdn det strikta ansvaret for personskador (a. s.).

Ansvaret dr som sagt strikt, med de undantag som anges i para-
grafens andra stycke. Regleringen motsvarar den som giller i dag.
Nigon annan tillimpning ir inte heller avsedd.

I paragrafens tredje stycke klargors att jirnvigsforetag inte ska
anses vara tredje man i bestimmelsens mening. Det innebir att ett
jirnvigsforetag som rdkar ut f6r en skada antingen fir reglera det
avtalsvigen med infrastrukturforvaltaren (eller ett annat jirn-
vigstoretag) eller fir anvinda sig av allminna skadestdndsrittsliga
regler, som 1 s3 fall grundar sig pa culpa.

I paragrafen berdrs inte frigan vilken bevisning den skade-
lidande maste fora tll stéd for skadestdndskrav enligt denna para-
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graf. Det torde emellertid utan vidare vara klart att en skadelidande
inte behdver bevisa annat in skadans omfattning och att skadan har
uppkommit till f6ljd av spardriften. Om det visas att skadan ir en
foljd av spdrdriften, méste infrastrukturférvaltaren for att undgd
ansvar bevisa att skadan har orsakats av en sidan omstindighet som
enligt andra stycket inte omfattas av spdrdriftsansvaret. Mot
bakgrund av hittillsvarande erfarenheter ir det emellertid inte sirskilt
sannolikt att sddana omstindigheter, t.ex. ovintade naturhindelser,
skulle leda till att personer eller egendom utanfér spdrfordonen
skadas genom spérdriften (se a. prop. s. 216). Angdende vad som
utgdr spardrift, se kommentaren till 1 §.

16 § Skadas forare eller passagerare 1 ett motordrivet fordon som ir i
trafik eller skadas ett sidant fordon eller egendom som transporteras med
ett sddant fordon, ir infrastrukturférvaltaren ansvarig endast om skadan
har orsakats genom fel eller férsummelse pa infrastrukturforvaltarens sida
eller genom bristfillighet i ndgon anordning f6r driften.

Paragrafen motsvarar 5 kap. 2§ jirnvigstrafiklagen (1985:192).
Den enda skillnaden ir att det dr infrastrukturférvaltaren, och inte
”jirnvigen”, som ir ansvarig. I &vrigt dr paragrafen likalydande med
nu gillande lydelse. Nigon annan tillimpning ir inte heller avsedd.

Enligt den férevarande paragrafen giller inte det strikta spér-
driftsansvaret 1 friga om vissa skador som till f6ljd av spartrafiken
uppkommer pd motorfordonssidan. I friga om personskador om-
fattar det strikta ansvaret inte skador som tillfogas forare eller passa-
gerare 1 motordrivna fordon som ir i trafik. Om sidana personer
skadas vid sammanstdtning med spdrfordon, har de enligt trafik-
skadelagen (1975:1410) ritt till trafikskadeersittning pd objektiv
grund frin det egna fordonets trafikférsikring.

Undantaget frin det strikta spdrdriftsansvaret giller inte bara
jirnvig utan ocksd tunnelbana och spdrvig. I friga om tunnelbanor
far undantaget dock antas sakna egentlig betydelse, medan det dir-
emot ofta kommer att fi tillimpning pd jirnvigs- och spdrvigs-
trafik.

Den inbérdes ansvarigheten mellan motorfordonssidan och
sparsidan vid i forsta hand plankorsningsolyckor regleras i denna
paragraf och en motsvarande bestimmelse f6r motorfordonssidan i
trafikskadelagen (11 § tredje stycket). Infrastrukturforvaltaren har
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alltsd 1 friga om skador pd motorfordonssidan &lagts ett strikt ansvar
fér att infrastrukturférvaltarens vigbommar, varningssignaler,
stingsel, skyltar och andra liknande anordningar inte ir bristfilliga
(se prop. 1983/84:117 5. 217). Overvigandena finns i avsnitt 9.2.

17 § I friga om skadestind enligt 15 och 16 §§ giller 5 kap. och 6 kap. 1-
4 §§ skadestindslagen (1972:207).

Om villande pd den skadelidandes sida har medverkat till skador pa nét-
kreatur eller histar under betesging eller pd renar, fr skadestindet jimkas
endast om medverkan har skett uppsitligen eller genom grov vardsléshet.

Skadas ett motordrivet fordon som ir i trafik eller egendom som trans-
porteras med ett sidant fordon, ska medverkan till denna sakskada anses
foreligga, om véllande 1 samband med férandet av det skadade fordonet
eller det fordon som den skadade egendomen transporterades med eller
bristfillighet pd fordonet har medverkat till skadan.

Paragrafen motsvarar 5 kap. 3 § jirnvigstrafiklagen (1985:192).
Den ir ndgot sprikligt justerad 1 forhdllande till nu gillande lydelse,
men nigon skillnad 1 betydelse eller tillimpning ir inte avsedd.

Hinvisningen till 6 kap. 1 § skadestindslagen 1 forsta stycket inne-
bir att sddant skadestdnd f6r personskada som kan aliggas enligt de
angivna paragraferna fir jimkas i vissa fall av kvalificerad med-
verkan till skadan pd den skadelidandes sida. Jimkning kan alltsd ske,
nir det foreligger uppsdtlig medverkan till skadan av den skade-
lidande sjilv. Jimkning kan ocks8 dga rum, nir den skadelidande har
medverkat till skadan genom grov vardslshet. Ocksa enkel virds-
l6shet kan i ett specialfall féranleda jimkning, nimligen nir en férare
av ett motordrivet fordon vardslést har medverkat till skadan och
dirvid ocksd gjort sig skyldig till trafiknykterhetsbrott. Har nigon
skadats sd att han avlider, far skadestind till de efterlevande jimkas,
om den avlidne uppsétligen har medverkat till dédsfallet.

I friga om sakskador innebir hinvisningen till skadestinds-
lagens jimkningsregler att jimkning 1 allminhet ska kunna dga rum,
om virdsloshet pd den skadelidandes sida har medverkat till skadan.
Frin denna huvudregel gors emellertid i paragrafens andra stycke
undantag nir skadestindet avser sidan ersittning f6r skada pd not-
kreatur eller histar under betesging eller pa renar.

Paragrafens hinvisning till skadestindslagen omfattar vidare
6 kap. 2 § om jimkning av skadestdnd som ir oskiligt betungande
med hinsyn tll den skadestdndsskyldiges ekonomiska forhillan-
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den. Nir det giller stérre infrastrukturférvaltare bor det inte finnas
nigot utrymme foér jimkning av ekonomiska skil. Aven mindre
infrastrukturférvaltare kommer emellertid att ha ett ansvar enligt
bestimmelserna. Om ett sidant féretag med std av 6 kap. 2 § skade-
stdndslagen kan uppnd jimkning av skadestdndsskyldighet som fére-
taget annars ddrar sig 1 sin verksamhet, skulle det forefalla egen-
domligt om denna mojlighet skulle vara utesluten nir det giller
skador till f6ljd av driften p8 spiranliggningen.

Om tvd eller flera rittssubjekt ir ansvariga fér samma skada,
foljer av hinvisningen till 6 kap. 4 § skadestdndslagen att de soli-
dariskt svarar f6r det skadestind som skadan féranleder. I prak-
tiken torde denna bestimmelse fi timligen liten anvindning sivitt
giller skador som uppkommer i anledning av spirdriften. Spér-
driftsansvar kan nimligen goras gillande bara mot den som ir fér-
valtare av den spdranliggning i samband med vars drift skadan har
intriffat. Act flera &drar sig ansvar f6r samma skada kan dirfor bara
intriffa om den skadevédllande hindelsen dger rum pd en bana som
forvaltas av flera gemensamt. I ett sidant fall har emellertid var och
en av forvaltarna spirdriftsansvar. Denna utvidgning av det soli-
dariska ansvaret ir emellertid 1 huvudsak formell, eftersom det
sillan (eller aldrig) forekommer att nigon bandel férvaltas av flera
rittssubjekt gemensamt (se ocksd prop. 1983/84:117 s. 218 1.).

I friga om sakskador finns det anledning att uppritthlla principen
att de omstindigheter som utgor grund fér den egna sidans ersitt-
ningsskyldighet ocks& ska kunna féranleda jimkning av den ersitt-
ning som motsidan ska betala. I tredje stycker ges dirfor en fore-
skrift av innebérd, att skadestind som infrastrukturférvaltaren
ddrar sig for sakskador pd ett motordrivet fordon som ir i trafik
eller pd egendom som transporteras med ett sidant fordon fir jim-
kas inte bara 1 det fall som avses 1 forsta stycket av den férevarande
paragrafen, nimligen nir den skadelidande eller nigon som enligt
vanliga skadestdndsrittsliga principer identifieras med honom har
medverkat till skadan, utan ocksi nir annars villande 1 samband
med férandet av det motordrivna fordonet eller bristfillighet pa det
fordonet har medverkat till skadan.

Overvigandena finns i avsnitt 9.2.
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18 § Den som har en fordran pd ersittning enligt bestimmelserna i 15—
17 §§ forlorar ritten att kriva ut sin fordran om talan inte vicks

1. vid dédsfall: inom tre &r frin dédsfallet, dock inte lingre in fem &r
frin den hindelse som ledde till dodsfallet,

2. vid personskada som inte har lett till déden: inom tre &r frin den
hindelse som orsakade skadan,

3. vid sakskada: inom tre &r frdn den hindelse som orsakade skadan.

Om tiden for talan har f8rsuttits, fir fordran inte heller goras gillande
pi annat sitt, sisom genom genkiromdl eller yrkande om kvittning.

De sirskilda bestimmelserna om preskription i denna paragraf giller
inte om en fordran gors gillande mot nigon pd grund av dennes brottsliga
forfarande.

Paragrafen motsvarar 1 kap. 5§ jirnvigstrafiklagen (1985:192),
men begrinsas till att avse ansvar f6r tredjemansskador. Bestim-
melsen forenklas dock sd att samtliga sakskador, dir den skade-
lidande inte avlidit, omfattas av en tredrig preskription. Overvigan-
dena finns i avsnitt 9.2.

Preskription avseende jirnvigs-, sparvigs- och tunnelbanetrans-
porter regleras i tidgpassagerarférordningen eller 1 COTIF 1999.

Nigon skillnad 1 6vrigt 1 tillimpning eller tolkning gentemot nu
gillande bestimmelse ir inte avsedd.

Ikrafttridande- och 6vergingsbestimmelser

1. Denna lag trider i kraft den 1 juli 2016.

2. Genom lagen upphivs

a. jirnvigstrafiklagen (1985:192), och

b. lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik.

3. De upphivda lagarna giller fér en transport som har pabérjats fore
den 1 juli 2016.

4. Den upphivda jirnvigstrafiklagen giller f6r en skada som avses i
5 kap. 1-3 §§ den lagen som intriffar fére den 1 juli 2016.

Overvigandena finns i avsnitt 12,

Av punkten 1 framgdr att lagen trider i kraft den 1 juli 2016. I
lagen regleras delvis sddant som 1 dag foljer av trafikeringsavtalen. I
den min lagen ir tvingande, som t.ex. regressbestimmelsen 1 14 §,
ska lagen tillimpas framfor trafikeringsavtalen.

Punkten 2 anger att jirnvigstrafiklagen (1985:192) och lagen
(1985:193) om internationell jirnvigstrafik upphivs.
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Enligt punkten 3 ska ildre bestimmelser tillimpas pd de trans-
porter som paborjats fore ikrafttridandet.

Punkten 4 anger att dldre bestimmelser ska tillimpas pa si kallad
tredjemansskada som intriffar fore ikrafttridandet.

14.2  Forslaget till lag om andring i jarnvagslagen
(2004:519)

1 kap. Allminna bestimmelser

2 § Sirskilda bestimmelser om #ransport av passagerare finns 1 Europa-
parlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober
2007 om rittigheter och skyldigheter for tigresenirer. Dessutom finns sir-

skilda bestimmelser om transport av passagerare och gods 1 jarnvigstrafik-
lagen (0000:00).

Paragrafen, som upplyser om att det finns bestimmelser om trans-
port av passagerare och gods i tdgpassagerarférordningen och jirn-
vigstrafiklagen, dndras dels s3 att det i stillet f6r befordran stir
transport, dels s att hinvisning sker till den nya lagen.

2b § Bihang G om tekniskt godkinnande av jirnvigsmateriel som anvinds i
internationell trafik till fordraget om internationell jarnvégstrafik av den 9 maj
19801 dess lydelse av den 3 juni 1999 (COTIF 1999) giller som svensk lag.
Den franska texten har foretride framfor de tyska och engelska texterna.
De franska och engelska texterna samt en Gversdttning av dessa till svenska
finns intagna som en bilaga till jarnvdgstrafiklagen (0000:00).

Paragrafen, som innebir en inkorporering av ett offentligrittsligt
bihang, ATMF, bihang G, till COTIF 1999, indras i férhillande till

forslaget 1 delbetinkandet (SOU 2014:26) s8 att hinvisning sker till
den nya jirnvigstrafiklagen.

Ikrafttridandebestimmelser

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2016.

Lagen trider i kraft den 1 juli 2016. Overvigandena finns i kapitel 12.
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14.3  Forslaget till lag om andring i lagen
(1992:1672) om paketresor

Andringar efter avresan, m. m.

18 § Skador som omfattas av bestimmelserna i sjélagen (1994:1009),
ridets férordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestdndsansvar avseende lufttransport av passagerare och
deras bagage, lagen (2010:510) om lufttransporter eller jairnvdgstrafiklagen
(0000:000) ersitts enligt de bestimmelserna 1 stillet for enligt denna lag.
Arrangdren dr dock alltid skyldig att ersitta reseniren fér vad denne har
ritt att fordra enligt de nimnda bestimmelserna.

Paragrafen, som anger att skador som omfattas av bestimmelser i
vissa andra lagar ersitts enligt de lagarna, dndras s3 att hinvisning i
stillet sker till den nya jirnvigstrafiklagen.

Ikrafttridandebestimmelser

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2016.

Lagen trider i kraft den 1 juli 2016. Overvigandena finns i kapitel 12.

14.4  Forslaget till lag om dndring i trafikskadelagen
(1975:1410)

Trafikskadeersittning

11 § Uppkommer annan person- eller sakskada i foéljd av trafik med
motordrivet fordon in som anges 1 10 §, utgdr trafikskadeersittning frin
trafikforsikringen for fordonet.

For sakskada som tillfogas forsikringstagaren genom det egna fordonet
utgdr trafikskadeersittning enligt forsta stycket endast om fordonet
brukades olovligen av annan. Ersittning enligt forsta stycket utgdr ej for
sakskada som genom det egna fordonet tillfogas fordonets brukare eller
forare eller, om fordonet brukades olovligen, den som med vetskap dirom
foljde med fordonet eller lit egendom befordras med detta.

Skadas ett spdrfordon som omfattas av jarnvdgstrafiklagen (0000:000)
och som ir i trafik eller skadas person eller egendom 1 ett sddant fordon,
utgdr trafikskadeersittning enligt forsta stycket endast om skadan har
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orsakats genom villande i samband med foérandet av det motordrivna
fordonet eller genom bristfillighet pd det fordonet. Uppkommer dirvid
ocksd skada pd egendom som ingdr i spdranliggningen, giller vad nu har
sagts dven i friga om denna skada.

Paragrafen, som reglerar forhillandet mellan trafikskadeersitt-
ningen och ersittning enligt jirnvigstrafiklagen, indras s att hin-
visning i stillet sker till den nya jirnvigstrafiklagen.

Trafikforsikringsanstalts dterkravsritt m. m.

20 § Har skada for vilken trafikskadeersittning utgdtt villats uppsétligen
eller genom grov vardsloshet, intrider forsikringsanstalten intill det ut-
givna beloppet i den skadelidandes ritt till skadestind av skadevillaren.
Detsamma giller, om skadan har villats genom virdsldshet av férare som
har gjort sig skyldig till brott som avses 1 4 § eller 4 a § lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott.

Om trafikskadeersittning har betalats fér en skada som omfattas av
produktansvarslagen (1992:18), intrider forsikringsanstalten intill det
utgivna beloppet 1 den skadelidandes ritt till skadestind enligt den lagen.

Ar infrastrukturforoaltare enligt jirnvigstrafiklagen (0000:000) eller
annan forfattning ansvarig for skada till f61jd av spardriften och har trafik-
skadeersittning utgdtt for skadan, fir forsikringsanstalten kriva ersitt-
ningen ter frin den ansvarige i den omfattning som ir skilig med hinsyn
till den medverkan som har férekommit pd émse sidor och omstindig-
heterna 1 6vrigt.

Paragrafen, som reglerar ritten till dterkrav, indras s att hinvisning i
stillet sker till den nya jirnvigstrafiklagen. Det klargors ocks3 att det

ir infrastrukturférvaltaren som ir ansvarigt subjekt enligt jirnvigs-
trafiklagen, och inte sisom tidigare, ”jirnvigen” eller ”spdrvigen”.

Ikrafttridandebestimmelser

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2016.

Lagen trider i kraft den 1 juli 2016. Overvigandena finns i kapitel 12.
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Kommittédirektiv 2013:79

En modern reglering av person- och godstransporter pa
jarnvag

Beslut vid regeringssammantride den 29 augusti 2013

Sammanfattning

Den civilrittsliga lagstiftningen om jirnvigstransporter ir férildrad
och 1 behov av en bred 6versyn. Bland annat dterspeglar inte lag-
stiftningen om inrikes person- och godstransporter det fér-
hillandet att det numera ir olika aktdrer som ansvarar for infra-
strukturen respektive utfér jirnvigstransporterna. Utvecklingen
har medfért att regleringen har blivit sviréverskidlig och in-
konsekvent, vilket ir sirskilt problematiskt for enskilda resenirer
som drabbas av skada till f6ljd av jirnvigstransporter. En sirskild
utredare ska dirfér gora en Sversyn av lagstiftningen om inrikes
transporter och foresld dndringar for att uppnd ett modernt regel-
verk.

Nir det giller de internationella person- och godstransporterna
har Sverige dnnu inte tilltritt den reviderade konventionen om
internationell jirnvigstrafik (COTIF 1999). Konventionen innebir
en utveckling av regelverket for den internationella trafiken och har
tilltritts av sdvil EU som av det stora flertalet europeiska stater.
Svenska passagerare och svensk industri bér kunna anvinda och
bedriva internationella jirnvigstransporter under samma férutsitt-
ningar som 6vriga Europa. Det idr ocksi viktigt att Sverige inte stir
utanfor det internationella samarbetet pd jirnvigsomridet. Utredaren
ska dirfor limna ett underlag f6r bedomningen av frigan om ett
svenskt tilleride till COTIF 1999 och limna ett forslag till still-
ningstagande. Utredaren ska ocksi foresld de lagindringar som
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behovs for att konventionen ska kunna tilltridas eller som i évrigt
bedéms limpliga 1 samband med ett tilltride.

Under senare &r har jirnvigsforetag och andra transportérer 1
den spirbundna trafiken framstillt 6nskemal om en mojlighet att
frdn infrastrukturforvaltaren dterkriva ersittning som foretagen
blivit skyldiga att betala pd grund av problem med infrastrukturen
(regressritt). Ett tlltride wull COTIF 1999 medfér en sidan
mojlighet vid internationella transporter, men det bor évervigas
om det ska inféras en mer omfattande regressritt som iven avser
inrikes trafik. Utredaren ska dirfér analysera konsekvenserna av att
det inférs en regressritt gentemot infrastrukturforvaltaren som ir
mer vidstrickt dn regleringen 1 COTIF 1999. Om det bedéms
limpligt med en mer vidstrickt regressritt, ska utredaren limna
forslag till hur den bor utformas.

Utredaren ska i ett delbetinkande senast den 29 maj 2014 redo-
visa resultatet av sina Overviganden nir det giller ett svenskt
tilleride till COTIF 1999 och de lagindringar som ir nédvindiga
vid ett tilltride. Uppdraget 1 évrigt ska redovisas senast den 27
februari 2015.

Fordraget om internationell jirnvigstrafik

COTIF' av den 9 maj 1980 ir en mellanstatlig konvention vars
huvudsakliga syfte dr att underlitta internationella jirnvigstrans-
porter genom att skapa en for alla konventionsstater gemensam
rittslig grund f6r sddana transporter. COTIF reviderades &r 1999
genom antagandet av det s.k. Vilniusprotokollet. En viktig nyhet i
den reviderade konventionen (COTIF 1999) ir att bestimmelserna
om person- och godstransporter 1 huvudsak ir tillimpliga pd alla
avtal for internationella jirnvigstransporter inom konventionens
geografiska omride. Enligt konventionens tidigare lydelse tillimpas
de enhetliga bestimmelserna for transporter enbart pd sirskilt
angivna jirnvigslinjer. Under vissa villkor giller den reviderade
konventionens regler ocksd {or jirnvigstransporter mellan COTIF-
stater och andra stater. En annan nyhet idr att rittigheter och
skyldigheter har delats upp pa infrastrukturférvaltare och jirnvigs-

! Convention relative aux transports internationaux ferroviares.
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foretag, 1 stillet for att som tidigare knytas till det generella
begreppet jirnvigen.

COTIF 1999 bestdr av ett grundférdrag och sju bihang. Grund-
fordraget innehdller vissa definitioner och regler om erkinnande
och verkstillighet av domar. T bihangen finns enhetliga bestim-
melser som ror transportavtal vid persontransporter (CIV), trans-
portavtal vid godstransporter (CIM), transport av farligt gods
(RID), avtal om nyttjande av vagnar (CUV), avtal om infrastruk-
turanvindning (CUI), tekniska standarder och foreskrifter for
jirnvigsmateriel (APTU) och tekniskt godkinnande av jirnvigs-
materiel (ATMF).

EU:s anslutning till COTIF
EU tilltridde COTIF 1999 den 1 juli 2011. Tilltridet foregicks av

ett antal indringar 1 konventionen i syfte att undanréja ndgra av de
kollisioner mellan EU-ritten och COTIF 1999 som hade identi-
fierats. Ovriga kollisioner ir tinkta att hanteras med hjilp av en s.k.
frikopplingsklausul 1 det avtal mellan Mellanstatliga organisationen
for internationell jirnvigstrafik (OTIF) och EU som reglerar
villkoren f6r EU:s tlltride. Inneborden av klausulen ir att bestim-
melserna 1 EU-ritten — f6r EU och dess medlemsstater — har fére-
tride framfér COTIF 1999. Detta giller under forutsittning att
den aktuella tillimpningen av bestimmelserna avser jirnvigstrans-
porter som bedrivs inom EU. Avtalet tilliter dock att foretrides-
ritten utstricks till hela EES-omrédet.

Jarnvigsutredningens forslag

I betinkandet En samlad jirnvigslagstiftning (SOU 2004:92) fore-
slog Jarnvigsutredningen att Sverige skulle tilltrida COTIF 1999
och limnade forslag pa de lagindringar som foranleddes av ett till-
tride. Vidare foreslogs att den civilrittsliga regleringen av inrikes
jirnvigstransporter skulle moderniseras i linje med regleringen fér
internationella jirnvigstransporter. Enligt férslaget skulle jirnvigs-
trafiklagen (1985:192) och lagen (1985:193) om internationell jirn-
vigstrafik upphivas och ersittas av bestimmelser i jirnvigslagen
(2004:519).
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Varken férslaget om Sveriges tilltride till COTIF 1999 eller for-
slagen om anpassning och modernisering av de civilrittsliga bestim-
melserna har genomférts. Lagforslagen har i dessa delar blivit delvis
overspelade genom att EU antagit passagerarférordningen®, som
till viss del har ersatt den civilrittsliga reglering som var féremadl for
utredningens dversyn.

Den nuvarande svenska jarnvigslagstiftningen

Civilritesliga bestimmelser om jirnvig reglerar framfor allt in-
gdende och genomférande av transportavtal samt skadestinds-
ansvar gentemot kund och tredje man. Olika regler giller {6r trans-
port av personer och fér transport av gods.

Den civilrittsliga lagstiftningen om persontransporter ir upp-
delad pd flera regelverk. De internationella transporter som om-
fattas av COTIF 1980 regleras i lagen om internationell jirnvigs-
trafik. Regleringen innebir i princip att de enhetliga bestimmel-
serna 1 COTIF 1980 om transport av passagerare ska tillimpas. For
inrikes transporter — och sidana internationella transporter som inte
omfattas av COTIF 1980 — finns bestimmelser i jirnvigstrafiklagen.
Samtidigt giller dock att reglerna 1 EU:s passagerarférordning ska
tillimpas pd merparten av persontransporterna, vid sdvil inrikes
som internationella resor inom EU.

Passagerarforordningen har till syfte att stirka resenirernas rittig-
heter och ger en tvingande minimistandard fér tigresor i Europa.
Forordningen 8ligger jirnvigsforetagen m.fl. vissa skyldigheter 1
forhillande till resenirerna, bla. att tillhandahilla information och
biljetter samt assistans till personer med funktionsnedsittning. Den
foreskriver dven att merparten av bestimmelserna 1 CIV (COTIF
1999) ska tillimpas p& transporterna. Eftersom passagerarforord-
ningen ir direkt tillimplig 1 Sverige, fir detta till f6ljd att bestim-
melserna i CIV — i dess lydelse enligt COTIF 1999 — ska tillimpas
trots att Sverige dnnu inte tilltritt COTIF 1999. Enligt passagerar-
forordningen ska dock CIV tillimpas med beaktande av férord-
ningens sirskilda bestimmelser om ersittning och assistans vid

2 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och skyldigheter for tigresenirer.
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forseningar. P4 transporter inom unionen kan vissa bestimmelser 1
CIV dirfér {3 en tillimpning som avviker frain COTIF 1999.

Merparten av de internationella godstransporterna regleras av
bestimmelser 1 bithang CIM till COTIF 1980, genom en hinvisning
1 lagen om internationell jirnvigstrafik. Ocksa de sirskilda bestim-
melserna om transport av privatvagnar, containrar och expressgods
1 bilagorna till CIM har inkorporerats i svensk ritt genom lagen om
internationell jirnvigstrafik. Fér inrikes transporter och inter-
nationella transporter som inte omfattas av COTIF 1980 finns
bestimmelser i jirnvigstrafiklagen.

Offentligrittsliga bestimmelser om jirnvig reglerar bland annat
krav pd jirnvigssystem, tillstdnd for att bedriva jirnvigsverksam-
het, ritt att utféra och organisera trafik pd jirnvigsnit, tilldelning
av infrastrukturkapacitet och tillsyn. Bestimmelserna finns i huvud-
sak 1 jirnvigslagen, som idr 1 hég grad harmoniserad genom olika
EU-direktiv. Det finns dven offentligrittsliga bestimmelser 1 lagen
(2006:263) om transport av farligt gods. Lagen inférlivar direktiv
2008/68/EG’ som i sin tur inkorporerar bihanget om transport av
farligt gods (RID) till COTIF 1999.

Utredningsuppdraget
Ett svenskt tilltride till COTIF 1999

Utredningens forsta del omfattar att limna ett underlag f6r bedom-
ningen av frigan om ett svenskt tlltride till COTIF 1999 och att
ge forslag till stillningstagande. Ett flertal omstindigheter talar
med styrka for att Sverige bor tilltrida konventionen. Den svenska
jirnvigsbranschen har genomgitt organisatoriska férindringar och
sirskilt den civilrittsliga regleringen for internationella jirnvigs-
transporter har dirmed blivit fordldrad. Ett tilltride till COTIF
1999 skulle innebira att den svenska regleringen moderniseras 1
viktiga avseenden och kommer att stimma 6verens med vad som
giller 1 6vriga Europa. En sddan utveckling vore positiv for sdvil
aktdrerna i jirnvigssektorn som de privatpersoner och féretag som
anvinder sig av internationell tdgtrafik.

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/68/EG av den 24 september 2008 om
transport av farligt gods pé vig, jirnvig och inre vattenvigar.
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Det ir ocksd angeliget att Sverige inte stdr utanfor det inter-
nationella samarbetet pd jirnvigsomridet dir COTIF 1999 utgor
en central del. Kretsen av konventionsstater ir ett viktigt forum for
den europiska jirnvigssektorns utveckling. Av de 45 medlems-
staterna 1 OTIF ir det endast tre som dnnu inte har anslutit sig till
COTIF 1999. Konventionen har tlltritts av 6vriga nordiska linder
och s& gott som alla medlemsstater i EU. Genom ett tilltride till
COTIF 1999 skulle Sverige ges samma forutsittningar att paverka
utvecklingen av den internationella jirnvigstrafiken som 6vriga
Europa.

Ytterligare ett skil for ulltride ir att regleringen 1 COTIF 1999
redan till viss del en del av den svenska rittsordningen. Delar av
konventionen tillimpas genom passagerarférordningen. Dessutom
har EU tilltritt konventionen i dess helhet och den utgor dirfér en
del av gemenskapsritten.

Lagéndringar i samband med ett tilltride till COTIF 1999

Utover frigan om ett svenskt tilltride till COTIF 1999 omfattar
den forsta delen av utredarens uppdrag att limna férslag till de lag-
indringar som ir noédvindiga vid ett tilltride. Under utredningens
andra del ska utredaren 6verviga och i1 férekommande fall limna
forslag till ytterligare lagindringar rérande internationella jirnvigs-
transporter som bedéms limpliga 1 samband med ett tilltride.

Ett svenskt tilltride till COTIF 1999 férutsitter dndringar i lag-
stiftningen om internationella jirnvigstransporter. Utredaren ska
anpassa den civilrittsliga regleringen av internationella jirnvigs-
transporter till konventionens enhetliga bestimmelser om person-
transporter (CIV), godstransporter (CIM) och avtal om nyttjande
av vagnar (CUV).

For persontransporternas del miste det beaktas att merparten av
CIV redan tillimpas 1 den svenska rittsordningen, genom att
bihanget infogats 1 passagerarférordningen. Utredaren ska 6verviga
vilka 3terstiende delar av CIV som behdver genomfdras samt
limna férslag till en reglering av sddana internationella transporter
som inte omfattas av passagerarférordningen. Vid utformningen av
regleringen ska utredaren &verviga om sidana bestimmelser i
passagerarforordningen som dndrar eller kompletterar bestim-
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melserna 1 CIV kan och bér inféras fér sddana internationella
transporter som faller utanfér férordningens tillimpningsomrade.
Det finns vidare vissa frigor som inte regleras 1 CIV och dir
sirskilda bestimmelser behover 6vervigas. Detta giller bland annat
ersittningens storlek vid dédsfall eller personskada, som ska bestim-
mas enligt nationell ritt (art. 30.2). Frigan ir om det bér inféras ett
begrinsningsbelopp f6r sddana skador.

I utredarens uppdrag ligger ocksd att anpassa de offentligritts-
liga bestimmelserna till konventionens enhetliga bestimmelser for
infrastrukturanvindning (CUI), tekniska standarder och foreskrif-
ter for jirnvigsmateriel (APTU) samt tekniskt godkinnande av
jirnvigsmateriel (ATMF). Utredaren ska i denna del av uppdraget
utforma sina férslag med beaktande av att jirnvigslagens bestim-
melser om krav pd jirnvigssystem respektive om avtal mellan
infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag eller auktoriserade
sokande ir EU-harmoniserade. Utredaren ska 1 sd stor utstrickning
som mojligt utforma sina forslag 1 syfte att komplettera dessa
bestimmelser 1 jirnvigslagen. Utredaren kan dock foresld ind-
ringar 1 de befintliga bestimmelserna, om detta méjliggér en mer
indamadlsenlig anpassning av svensk ritt till bestimmelserna 1 sdvil
EU-ritten som i1 ovan nimnda bihang till COTTF 1999.

Utredaren ska dirtill bedéma om den offentligrittsliga regle-
ringen behdver anpassas till konventionens enhetliga bestimmelser
om transport av farligt gods i bihanget RID och vid behov limna
forslag till s3dana anpassningar.

Den civilvittsliga regleringen av inrikes gods- och persontransporter

Ett svenskt tilltride till COTIF 1999 berér strikt sett endast inter-
nationella jirnvigstransporter. Det finns emellertid ett behov av att
ocksd se over den civilrittsliga regleringen av inrikes transporter.
En sddan 6versyn ska ske under utredningens andra del.
Jarnvigstrafiklagen dr frdn &r 1985. Den ir 1 vissa delar forlegad,
bland annat pd grund av att den inte ir anpassad till att jirnvigen
numera enligt den offentligrittsliga regleringen ir uppdelad pd
infrastrukturférvaltare, som ansvarar f6r infrastrukturen, och jirn-
vigsforetag, som utfor transporterna. For persontransporternas del
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tillkommer att passagerarforordningen nu reglerar en del av de
omréden som behandlas i1 jirnvigstrafiklagen.

Nir det giller regleringen av inrikes persontransporter pd jirn-
vig méste — liksom nir det giller regelverket for internationella
transporter — beaktas att passagerarférordningen begrinsar utrym-
met att Overviga en sirskild nationell reglering av inrikes person-
transporter. Det finns dock under alla férhillanden behov av att
revidera eller upphiva sidan lagstiftning som stdr i strid med passa-
gerarforordningen eller dr obehévlig med hinsyn till férordningen.
Utredaren ir vidare fri att féresld sidana bestimmelser som limp-
ligen bér komplettera passagerarférordningen, dock under forut-
sittning att dessa inte omfattas av det lagstiftningsarbete rérande
resenirers rittigheter som pagdr i Justitiedepartementet (se vidare
nedan).

Det finns ocksd ett behov av att se dver den civilrittsliga lag-
stiftningen som ska gilla vid sidan av passagerarférordningen. For-
ordningen ir endast tillimplig pd sidan jirnvigstrafik som till-
handahills med tillstind enligt EU-direktivet om tillstdnd till jirn-
vigsforetag’. Det fir till f6ljd att férordningen inte tillimpas pd
vissa delar av den jirnvigstrafik som bedrivs i Sverige. Det giller
trafik som bedrivs pd slutna spdr, sisom Roslagsbanan och Saltsjo-
banan i Stockholm. Férordningen omfattar inte heller sidan spar-
bunden trafik som inte utgdr jirnvigstrafik, t.ex. spirvagnstrafik
och Stockholms tunnelbana. Fér sidan trafik som undantas frin
férordningens tillimpningsomrade finns det behov av en civilritts-
lig lagstiftning vid sidan av passagerarférordningen. En sidan regle-
ring finns i dag i jirnvigstrafiklagen, men den behdver moderniseras.

Utredaren ska inte behandla sidana resenirsrittigheter i kollek-
tivtrafiken som omfattas av Utredningen om en ny kollektivtrafik-
lags slutbetinkande Lag om resenirers rittigheter i lokal och
regional kollektivtrafik (SOU 2009:81). I betinkandet limnas for-
slag till en transportslagsévergripande lag om resenirsrittigheter 1
kollektivtrafiken, bland annat resenirers ritt till information och
ersittning vid fOrseningar samt sirskilda rittigheter for personer
med funktionsnedsittning. Forslaget forutsitter att méjligheten till
permanent undantag for lokal och regional tigtrafik, som finns i

* Ridets direktiv 95/18/EG av den 19 juni 1995 om tillstind for jirnvigsforetag. Direktivet
senast dndrat genom Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG.
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passagerarforordningen, utnyttjas. Arbete med férslaget pagir i
Justitiedepartementet. I promemorian Lag om resenirers rittig-
heter — kompletterande bestimmelser (Ds 2013:44) foreslds att
undantag frin passagerarforordningen ska goras for lokal och
regional trafik. Det limnas ocksd férslag till viss kompletterande
reglering till f6rordningen. Utredaren ska vid sitt arbete utgd frin
att det kommer att inféras en nationell lagstiftning som 1 huvudsak
ticker de transporter och reglerar de frigor som foéreslds i det
nimnda betinkandet och den nimnda promemorian. Andra frigor
rorande inrikes persontransporter som inte omfattas av forslaget i
betinkandet eller promemorian ska dock 6vervigas av utredaren,
till den del dessa inte regleras av passagerarférordningen. Det hand-
lar t.ex. om ansvaret for personskador vid transporter med tunnel-
bana eller spirvig.

For godstransporternas del ir utrymmet storre att foresld en
moderniserad reglering for inrikes transporter.

En allmin utgdngspunkt for alla jirnvigstransporter bér vara att
de regleras likartat oavsett om det dr friga om inrikes eller inter-
nationella transporter. T8g transporterar ofta passagerare som har
skilda destinationer. Ofta torde det saknas skil att en passagerare
som har en biljett till ett annat land har andra rittigheter in den
som ska resa inom Sverige. Motsvarande giller godstransporter dir
foretagen normalt gynnas av enhetliga regler oavsett om trans-
porten passerar landgrinsen eller inte. Denna utgingspunkt behover
inte gilla undantagslost. Utredaren kan siledes féresld olika regler
beroende pd passagerarens eller godsets destination, om utredaren
anser att det finns starka skal for det.

En mer vidstrickt regressritt, innefattande dven inrikes trafik

I samband med ett tilltride till COTIF 1999 blir det nédvindigt att
ta stillning till hur bestimmelserna om ansvarsférhillandet mellan
infrastrukturforvaltare och jirnvigsféretag ska utformas. Enligt
COTIF 1999 (bihang CUI) giller att jirnvigsforetag under vissa
forutsittningar har ritt att genom regress f8 kompensation av
infrastrukturférvaltaren for ersittning som foretaget fitt betala till
kunder pd grund av forsening, om driftstdrningen orsakats av infra-
strukturen. Konventionen innehéller ocksd bestimmelser om vilket
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ansvar infrastrukturférvaltare respektive jirnvigsforetag har for
skador som de tillfogar varandra inom ramen f{or jirnvigsdriften.
Aven betriffande dessa frigor ska forslag till nédvindiga anpass-
ningar av svensk ritt féreslds under utredningens férsta del.

Under utredningens andra del ska frigor om regress dvervigas
ytterligare. I svensk ritt saknas sirskilda bestimmelser som reglerar
ansvarsforhdllandet mellan infrastrukturférvaltare och jirnvigs-
foretag. De trafikeringsavtal som sluts mellan parterna brukar inne-
hilla regler om ansvar f6r skador. I kontraktstorhillanden ansvarar
parterna dessutom normalt fér oaktsamt villad skada, dven ren
formogenhetsskada, enligt allminna kontraktsrittsliga principer. I
jirnvigslagen har det dessutom inforts ett system med kvalitets-
avgifter, som har sin grund i ett EU-direktiv’. Systemet bygger pd
att den som orsakar en storning i trafiken kan bli skyldig att betala
en kvalitetsavgift. Avgifternas frimsta syfte ir dock inte att ge
kompensation f6r skador utan att utgéra ett incitament till att
utféra verksamheten pd avtalat sitt.

Den reglering om regressritt som behover inféras med anled-
ning av COTIF 1999 giller endast ersittning som utbetalas enligt
CIV eller CIM, dvs. vid internationella person- och godstrans-
porter. Det kan emellertid ifrigasittas om inte en vidare regressritt
bér inféras, bla. mot bakgrund av att sdvil internationella som
inrikes transporter inte sillan utférs med ett och samma tdg. Frigor
som i si fall aktualiseras ir om regressritten iven bor omfatta
ersittning enligt passagerarférordningen (som gir utéver CIV) och
sddan ersittning som kan betalas ut enligt den lagstiftning om
resenirers rittigheter i lokal och regional kollektivtrafik som fore-
slagits 1 betinkandet SOU 2009:81. En annan frdga ir om regress-
ritt ocksd bor gilla nir ersittning betalas ut i samband med inrikes
godstransporter. Det bor ocksd overvigas om det bor finnas
undantag frin infrastrukturférvaltarens ersittningsskyldighet. En
sirskild friga ir om en infrastrukturférvaltare, som har betalat
ersittning till ett jirnvigsforetag, 1 sin tur bér kunna utdva regress-
ritt gentemot ett annat jirnvigsféretag som orsakat storningen.

> Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning
av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och
utfirdande av sikerhetsintyg, numera ersatt av Europaparlamentets och ridets direktiv
2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt jirn-
vigsomride.
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Utredaren ska mot denna bakgrund i uppdragets andra del
analysera konsekvenserna av att inféra en mer vidstrickt regressritt
in regleringen 1 COTIF 1999 och, om det bedéms limpligt med en
mer vidstrickt regressritt, limna forslag till hur den bér utformas.

Vid bedémningen av om bestimmelser om en vidare regressritt
bér inféras och, om sidana bestimmelser ska inféras, hur de limp-
ligen bér utformas, ska utredaren beakta vilka konsekvenser regle-
ringen far for jirnvigsmarknaden. Det ska 6vervigas vilka ekono-
miska konsekvenser regleringen kan férvintas fi f6r marknadens
aktdrer men dven andra tinkbara féljder, exempelvis nir det giller
turtithet.

Samtliga forslag tll reglering av jirnvigsforetags regressritt
gentemot infrastrukturforvaltare bor slutligen dven analyseras
utifrin jirnvigslagens reglering om kvalitetsavgifter. Andringar av
den senare regleringen kan foreslds, om sidana krivs for att bestim-
melserna dirmed ska ge en mer dndamailsenlig samlad effekt for
jirnvigstrafiken. Ytterligare en forutsittning for sddana indringar
ir att bestimmelserna fortfarande ir forenliga med EU-rittens krav.

Arbetets bedrivande och redovisning av uppdraget

Utredaren ska inhimta synpunkter frin branschen, berérda myndig-
heter och organisationer i den utstrickning som utredaren finner
limpligt. Nir det giller redovisningen av férslagens konsekvenser
for foretagen ska synpunkter inhimtas frdn Niringslivets Regel-
nimnd (NNR). Utredaren ska dven ta del av den rapport om konse-
kvenserna av ett genomférande av COTIF 1999 som utarbetats av
Trafikanalys. Utredaren ska vidare hilla sig informerad om arbetet
inom Justitiedepartementet roérande forslagen i betinkandet SOU
2009:81 och Ds 2013:44 samt {5lja det arbete som pdgdr inom ramen
for Utredningen om Jirnvigens organisation (dir. 2013:46).

Utredaren ska redovisa ekonomiska konsekvenser och andra
effekter av framlagda forslag f6r foretag och enskilda samt for det
allminna. Om forslagen kan foérvintas leda till intiktsminskningar
eller kostnadsokningar for det allminna, ska utredaren féresld hur
dessa ska finansieras.

Utredaren ska 1 ett delbetinkande senast den 29 maj 2014 redo-
visa resultatet av sina dverviganden nir det giller ett svenske till-
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tride till COTIF 1999 och nédvindiga lagindringar vid ett wll-
tride. Uppdraget 1 6vrigt ska redovisas senast den 27 februari 2015.

(Justitiedepartementet)

194



Bilaga 2

Tabell enkatsvar

Trafikforetag Hur stora Hur stor andel  Hur stor andel Hur stor andel
kostnader hanforlig till ~ hanférligtill  hanforlig till sig
2013? Trafikverket?  annan sjélv (eller
operator? kontrakterad)?
Skaj Inga kostnader X X X
Kollektivtrafikmyndigheten Inga kostnader X X X
Vasterbotten (operatdr betalar)
Tagkompaniet 554150 kr 65 % 15% 20%
Infranord Inga kostnader X X X
Euromaint Inga kostnader X X X
CargoNet 4 MNOK X X X
Landstinget Gavleborg, 7297000 kr X X X
X-trafik
Kollektivtrafikmyndigheten 237125 kr X X X
Vastmanland/Lanstrafiken
Orebro
Kollektivtrafikmyndigheten 6 445891 kr 100 % X X
Jamtland/Norrtag (Norrtdg (bristande
trafikerar ocksa Vésterbotten, snordjning)
Vésternorrland och Norrhotten)
DSB Sverige/Uppland 1900 000 kr 100 % X X
(vertid eller (bristande
boter redovisas snorgjning)
inte)
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Trafikforetag Hur stora Hur stor andel  Hur stor andel Hur stor andel
kostnader hanforlig till hanforlig till  hanforlig till sig
2013? Trafikverket?  annan sjalv (eller
operatdr? kontrakterad)?
CQ Correct 675000 kr 100 % Jemn-
(inkdp av husen orsakar
dvertid) ocksé stora
kostnader, men
inte sddana
som ryms inom
enkéten.
Kollektivtrafikmyndigheten/ 20 100 kr X X X
Lanstrafiken Sérmland (S)
trafikerar)
Veolia 620 000 kr 430000 kr 89000 kr 101 000 kr
(70 %)
S 103 000 000 kr 58 % 1% 18 % (yttre
faktor 23 %)
Kollektivtrafikmyndigheten 5173974 kr Cab50 % X 0,1%
Stockholm/SL
Kollektivtrafikmyndigheten 417000 kr + X X X
Kronoberg en arsarbetskraft
LKAB 3400000 ke 3200000 kr X 200000 kr
(94 %)
Strukton Rail Inga kostnader X X X
Kollektivtrafikmyndigheten 24000 000 kr -~ 13 900 000 kr 2400 000 kr
Skane/Skanetrafiken (58 %) (10 %) Ovrigt,
dvs. vader, 32 %
Oresundstag 24145 kr X X X
Kollektivtrafikmyndigheten 95 800 kr 67 160 kr 19060 kr - 9580 kr (10 %)
Jonkoping/Jonkdpings Lanstrafik (70 %) (20 %)
Kollektivtrafikmyndigheten 16 300 000 kr 56 % 10 % 20%
Véstra Gétaland/Vasttrafik
Kollektivtrafikmyndigheten 3262 000 kr 42°% 2% 56 %
Varmland (1370 000 kr)
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Trafikforetag Hur stora Hur stor andel  Hur stor andel Hur stor andel
kostnader hanforlig till hanforlig till  hanforlig till sig
2013? Trafikverket?  annan sjalv (eller
operatdr? kontrakterad)?
Swemaint Inga kostnader X X X
Kollektivtrafikmyndigheten 4044 180 kr X X X

Halland (exkl. Kungshacka-
pendeln som redovisats av

Visttrafik)
Kollektivtrafikmyndigheten 10000 kr 50 % 10% 40 %
Uppsala
Kollektivtrafikmyndigheten Inga kostnader X X X
Gotland
Green Cargo 7 33%+33% X 33%

(trafikledning)
Inlandstéag Inga kostnader X X X
MTR Nordic AB Inga kostnader X X X
Kollektivtrafikmyndigheten 4300000k 50 % +25% X 25%
Blekinge (obehdriga pa

sparet)

A-Train AB 750 000 kr 20 % X 50 %
Bergslagernas Jarnvéagssallskap  Inga kostnader X X X
Trafikverket Inte svarat
Skandinaviska Jernbanor 76 074 kr 100 % X X
Kollektivtrafikmyndigheten 1753172 kr 780926 kr 245619 kr 726 627 kr
Ostergttland/Ostgotatrafiken (44 54 %) (14,01 %) (41,45 %)
Hector Rail Inga kostnader X X X
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Regress — en god idé i jarnvagssektorn?

av Jan-Eric Nilsson, Gunilla Bjoérklund, Roger Pyddoke, Inge Vierth
VTI, Statens véag- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Trafikverket tillampar idag ett system med kvalitetsavgifter for att forma parterna i
jarnvagssystemet att forandra sitt agerande och darmed minska mangden stérningar av
trafiken. Syftet med denna promemoria &r att studera mojligheterna att som ett
komplement, eller eventuellt som en ersattning, infora mojligheter till regress. Medan
kvalitetsavgifter baseras pa en schablonersittning, i Sverige per (mer-)férseningsminut,
ar innebdrden av regress att en drabbad part kan krava erséttning for faktiska kostnader
fran den som fororsakat storningen.

Ett system med regress skulle inte innebéra att parterna i branschen —
infrastrukturhallaren och dennes underhallsentreprenorer liksom de foretag som
bedriver tagtrafik — drabbas av nya kostnader. | stéllet fors en redan befintlig kostnad
over fran den drabbade till den som fororsakat kostnaden. Endast om mdjligheten till
regress ocksa skulle omfatta ersattningar till resenérer och godskunder 6kar
balansomslutningen i branschen. En konsekvens av denna observation dr att ett
regresskrav pa kort sikt inte paverkar priset for resor och transporter med jarnvag. Pa
langre sikt kan de incitament som parterna far att minska storningarna, bidra till att
sinka kostnaderna for att bedriva trafik och i férlangningen ocksa sinka prisnivan.

Ett regress-institut bor utformas pa ett sétt som bidrar till att minska storningarna till
lagsta méjliga kostnad. En central aspekt av detta krav ar forekomsten av ett val
utvecklat system for att registrera vilka stérningar som intr&ffar och vem som fororsakat
storningarna. Med stod av sddan information, och i kombination med parternas olika
mojligheter att genomfora atgarder for att reducera risken for krav pa
kostnadsersattningar ansprak, ges en god grund for att mojligheten till regress forbattrar
jarnvéagens funktionalitet.

Ett system for regress som inte ar uppbyggt pa ett robust sétt riskerar i stallet att leda till
ersattningsansprak som skapar tvister som i forlangningen kan komma att avgoras i
domstol. Detta skulle uppenbarligen resultera i betydande samhallskostnader for att
administrera systemet bli stora, &tminstone i ett inledande skede innan den praktiska
hanteringen och ansvarsfordelningen har etablerats.

Det informationssystem som Trafikverket idag anvander for att hantera uttag av
kvalitetsavgifter innehaller en stor mangd information om forseningar och installda tag.
Det finns idag problem med att géra flera typer av uttag ur systemet, dvs. sadana uttag
forutsatter en betydande manuell arbetsinsats. Registreringen av orsaken till att tag stalls
in behdver utvecklas och for forsenade tag bedomer Trafikverket att tillforlitligheten i
uppgifterna ar omkring 80 procent. Det ar vidare svart att identifiera antalet tag som
leds andra vagar an vad som ursprungligen planerats. Dessa problem maste hanteras
innan det &r mojligt att etablera ett system med regress.

Var samlade bedémning ar emellertid att de system med information om férseningar
och dess orsaker som Trafikverket férfogar 6ver ger en god grund for att implementera
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ett system for regress. Det mesta talar ocksa for att de brister som behéver rittas till
under alla omstandigheter kommer att hanteras av Trafikverket.

Merparten av de (sma) forseningar som intraffar i jarnvagssystemet ger sannolikt
upphov till endast begransade kostnader. Daremot kan de kostnader som uppstar till
foljd av mera betydande stérningar vara mycket stora. Det har inom ramen for detta
uppdrag inte varit mgjligt att géra mer &n att peka pa storleksordningen for de kostnader
som branschens olika parter drabbas av.

En icke ovésentlig del av stdrningarna i Sverige kan hanforas till vader och vind. | detta
innefattas inte bara snorika vintrar utan ocksa den arligen aterkommande lovhalkan
liksom de trad som faller Gver banor i samband med omfattande ovéder.
Infrastrukturhallaren har inte ansvar for daligt vader men vl for att ha en organisation
som begransar kostnaderna for de konsekvenser det daliga vadret ger upphov till. Det ar
emellertid sammantaget inte sjalvklart hur kostnader som har denna bakgrund skulle
behdva hanteras i ett system med regress.

Den grundlaggande strukturen pa den svenska modellen med kvalitetsavgifter 4r enkel
och fangar vissa typer av avvikelser fran tidtabell. Avgifterna tas ut oavsett om nagon
annan an den som fororsakar storningen drabbas av foljdkostnader. Forfarandet ar ocksa
grovmaskigt i sa matto att manga forhallanden undantas fran modellen.

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att studera mojligheterna att vidareutveckla
detta system for att battre bidra till en god kvalité i jarnvéagstrafiken. Det &r i skrivande
stund inte mojligt att bedéma vad detta skulle kunna innebdra for de évervédganden som
maste goras innan ett system med regress infors.
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1 Inledning

1988 separerades den trafik som bedrivs pa Sveriges jarnvagar fran ansvaret for
infrastrukturen. Sedan dess har en stegvis marknadséppning kommit att innebdra att det
idag ar fritt for operatdrer av person- och godstrafik att konkurrera om resendrer och
godskunder. Trafiken har 6kat kraftigt sedan de forsta férandringarna borjade
genomforas.

Verksamheten inom jarnvagssektorn styrs av de direktiv fran EU som i relevanta delar
omvandlas till svensk lag och ger en ram for den verksamhet som bedrivs av operatdrer
och infrastrukturhéllare. Dar anges exempelvis principerna for berakning och uttag av
de avgifter som operatérerna betalar for att f& anvinda banan. Dessutom faststills
principer for att den aktér som fororsakar storningar i verksamheten for andra ska fa
betala ersattning for detta, eller omvant att betala ut bonus till den som agerar pa ett satt
som bidrar till att minska sadana storningar.

En annan utgangspunkt for sektorn ar det regelverk for internationell trafik som tilltratts
av sdval EU som det stora flertalet europeiska stater; COTIF (1999). Regeringens
bedémning var 2013 att den civilrattsliga lagstiftningen om jarnvégstransporter &r for-
aldrad och i behov av en bred 6versyn. Bland annat aterspeglar inte lagstiftningen den
vertikala separation som innebér att olika aktdrer ansvarar for infrastrukturen respektive
utfor jarnvagstransporterna.

Man menade ocksa att jarnvagsforetag och andra transportérer i den sparbundna
trafiken framstallt 6nskemal om en majlighet att fran infrastrukturforvaltaren aterkrava
ersittning som foretagen blivit skyldiga att betala pa grund av problem med infra-
strukturen (regressratt). Ett tilltrade till COTIF 1999 medfor en sddan majlighet vid
internationella transporter, men man menade att det kan finnas skal att inféra en mer
omfattande regressratt, och att i detta innefatta ocksa inrikes trafik.

Mot denna bakgrund gavs Jarnvégstrafikutredningen (dir. 2013:79) bland annat i
uppdrag att analysera konsekvenserna av att inféra en regressratt som ar mer vidstrackt
an regleringen i COTIF 1999. Om det beddms Iampligt med en mer vidstrackt
regressratt, ska utredaren lamna forslag till hur den bér utformas.

Utredningen gav Statens VV&g- och Transportforskningsinstitut (VTI) i uppdrag att ta
fram ett underlag for att ta stallning till denna fraga. Det ingér inte i VTIs uppdrag att ta
stallning i sakfragan, dvs. till huruvida det &r motiverat eller inte att infora regress.
Daremot ska en preliminar bedomning goras av vilka effekter ett sadant system kan
tankas fa om det skulle inforas.

Med regressratt avses en rétt som tillerkdnns den som har betalat for en skada som
fororsakats av nadgon annan (skadelidanden) att aterkrava beloppet fran den som orsakat
skadan (skadevéllaren).! Ratten kan grunda sig pé olika omstandigheter.

! Regress, atergang, tillbakagang; regressrétt (av latin regre “ssus 'atervandande’),
juridisk term for det fall att ndgon efter forvarv av annans ratt att krava skadestand
utdvar skadestandsratten genom att krava skadevallaren. Forsakringsbolag stéller ofta
som villkor for utbetalning av erséttning att den forsakrade 6verlater sin
skadestandsfordran sé att forsakringsbolaget dérefter far mojlighet att forsoka atervinna
den utbetalade forsékringserséttningen. Ur Nationalencyklopedin.
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Promemorian inleds med att i avsnitt 2 beskriva de funktionella relationerna mellan
olika parter i sektorn, dvs. de kontaktpunkter som finns mellan de olika akttrerna i
genomfdrandet av jarnvagstrafik. En forutsattning for att fa ratt att stalla regresskrav ar
att de forhallanden som gett upphov till stérningar och atféljande kostnader kan
dokumenteras. Dokumentationen maste vara av en sadan kvalité att angivna orsaker till
intraffade storningar normalt accepteras av inblandade parter. Av detta skal innehaller
avsnitt 3 en redogorelse for de kunskaper som i dag finns om mangden forseningar och
dess orsaker.

I avsnitt 4 refereras nagra rapporter som ger en forstaelse for de kostnader som kan
uppsta till foljd av intraffade forseningar. Exemplen syftar till att beskriva den typ av
konsekvenser som kan bli aktuella att hantera i ett system med regress.

Saval i gallande direktiv som i svensk lagstiftning finns krav pa att det ska finnas
ekonomiska styrmedel for att beléna ett agerande som bidrar till minskade stérningar
och/eller som avgiftsbeldgger stérningar. Avsnitt 5 beskriver de system av denna art
som tillampas i Sverige och i England. Detta gors bland annat for att identifiera de
likheter och skillnader som finns mellan tva system som bada ryms inom det aktuella
Direktivet. Avsnitt 6 innehaller en diskussion kring de incitamentseffekter som ett
regressystem kan tankas fa.
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2. De funktionella relationerna i jarnvagssektorn

Figur 1 ger en utgangspunkt for den fortsatta genomgangen i form av en beskrivning av
relationerna mellan olika parter i jarnvagssystemet. Utgangspunkten for den trafik som
bedrivs ges av den tidtabell som faststélls av Trafikverket och som byts ut i mitten av
december varje ar. En aspekt pa tidtabellens utformning med direkta konsekvenser for
hur vl trafiken fungerar r hur manga tdg som trafikerar varje stracka och hur titt
avgangarna ligger; ju tatare trafik, desto storre blir konsekvenserna av en primar
storning. Denna aspekt Gkar i betydelse allt eftersom resandet och antalet tdg pa den
svenska jarnvagen Okar over tid.

Figur 1: Den funktionella relationen mellan olika parter i jarnvéagssystemet.

Operatér 1

Entreprentr A !

Trafikverket Entreprendr B
- upphandling
av underhall

Operatér 2
Trafikledning
(TrV)
Operator 3

- tidtabelldggning Entreprendr C

Entreprendr X

Operatér Z

En annan organisatorisk del av Trafikverket ar ansvarig for trafikledning. Detta innebér
ett operationellt ansvar for att omvandla den faststéllda tidtabellen till faktiska
tadgavgangar. Det ar ocksa trafikledningen som hanterar rapporteringen av avvikelser
fran faststalld tidtabell och orsaker till sddana avvikelser.

Trafikledningens operationella ansvar innebér att man ger klartecken for avgang fran
stationer och att man i realtid beslutar hur avvikelser fran tidtabellen ska hanteras. En av
de konkreta fragor man har att ta stallning till &r vilket tdg som ska vanta pa vilket varje
géng som nagon av parterna ar forsenad. Ju battre underbyggda sddana beslut ar, desto
mer begrénsade blir foljdférseningarna.

Trafikverket utfor inte langre ndgot arbete i banan, utan alla sddana aktiviteter hanteras
av entreprendrer. Vart och ett av ett 30-tal omraden i Sverige upphandlas i konkurrens.
Avtalen mellan bestallare och utforare reglerar bade vad som ska géras och hur
erséttningen for utfort arbete betalas. Man kan notera att de kvalitetsavgifter som
beskrivs i avsnitt 5.1 kan uttaxeras till fljd av att en entreprendr overskrider tilldelad
tid for arbete i sparet och darmed fororsakar forseningar. Sadana avgifter betalas
emellertid av Trafikverket och paverkar inte entreprendrens ekonomiska resultat.

Forutom att entreprendrernas satt att genomfora sin verksamhet kan paverka trafiken
kan ocksa den verksamhet som bedrivs av vad som pa EU-svenska kallas
tjanstetillhandahallare ge upphov till forseningar. | denna kategori ingar
stationsforvaltare, det bolag som ansvarar for rangering pa vissa stérre rangerbangardar,
de foretag som utfér underhall av rullande materiel, avisning etc.
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Verksamheten i banan, dvs. trafiken bedrivs av operatorer pa uppdrag av godskunder
och resenarer. | somliga fall kan ett resandetag lamna perrong senare &n planerat till
foljd av att pastigningen tar onormalt lang tid, resenérer kan bli sjuka eller situationer
med hotfullt agerande kan intraffa. Godstag kan ocksd komma att férsenas om de inte &r
fardiga hos avsédndande kund i tid. Normalt & emellertid de slutliga konsumenterna av
sektorns tjanster endast i begrdnsad omfattning ansvariga for de stérningar som kan
uppsté. Sadana storningar kan uppenbarligen bero pa problem som harrér fran
operatorerna, exempelvis i form av rullande materiel som inte fungerar. Som redan
noterats kan ocksa brister hos banan fa konsekvenser for trafiken.

Slutligen kan stérningar bero pé forhallanden som ligger utanfor ndgon parts mojlighet
till paverkan. Svara vaderforhallanden &r ett exempel och djur eller personer som
uppehaller sig i jarnvagsnatet ett annat. Trots att ursprunget till denna typ av stérningar
harror fran forhallanden som ingen av parterna kan paverka sa kan det finnas
mojligheter att begransa dess konsekvenser. Latt tillganglig utrustning for snéréjning ar
ett exempel; stangsel for att hindra obehdriga passager ett annat.
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3. Kartlaggning av omfattning och orsaker till forsenade och
installda tag

| detta kapitel beskrivs omfattningen av, och orsakerna till forsenade och installda tag
avseende tagrorelser under ar 2013. | Trafikverkets handbok till tagoperatdrerna’ sigs
att en taglagesansokan ska formuleras utifran begreppet taguppdrag: "Detta innebar att
taglaget ska avse hela den stracka som en viss transportuppgift utfors, fran
ursprungsplatsen till slutplatsen. Ett tiguppdrag kan besta av flera tdg som ar lankade
till varandra och som genom denna lank utfor en transportuppgift” (s. 8).

Med tag avses i det foljande ett sammanhangande tagslag inom ett taguppdrag. Tabell 1
ger ett fiktivt exempel pa vad som avses med ett tdguppdrag. Uppdraget bérjar som ett
tjanstetag (TJT) i plats A och slutar dven som ett tjanstetag vid plats K. Kedjan bestar i
det har fallet av ett tiguppdragsnummer (100) med tre tagslag (TJT - GT - TJT) och fem
tdgnummer.

Tabell 1. Fiktivt exempel pa ett tiguppdrag

Plats_Fran  Plats_Till Taguppdrag tagslag Tagnr Uppehallistyp

Uppehéllstyp

avgang

ankomst
A B 100 T 100 Forsta Passage
B C 100 TIT 101 Passage Sista
C D 100 GT 102 Forsta Passage
D E 100 GT 102 Passage Uppehall
E F 100 GT 102 Uppehall Uppehall
F G 100 GT 103 Uppehéll Passage
G H 100 GT 103 Passage Passage
H | 100 GT 103 Passage Sista
| J 100 T 104 Forsta Uppehall
J K 100 TJT 104 Uppehall Sista

llits av Anders Nilsson, Trafikverket.

Do

Exemplet har erh

Tjanstetaget kan avse farden fran den plats dar ett lok varit uppstallt via ndgon annan
plats (dar loket byter tignummer) till den plats dar loket kopplas samman med de
godsvagnar som ska transporteras. Ocksa i slutet av tdguppdraget dvergar godstaget
(loket) till att bli ett tjanstetdg under farden till en uppstallningsplats. Det ar under
uppdragets andra del som taget évergar fran att vara TJT till ett godstdg (GT) som
startar vid plats C och slutar vid plats 1. Godstéaget byter tignummer under farden fran C
till 1, vilket exempelvis kan bero pa att taget byter geografisk riktning. Varje tagslag kan
besta av flera tignummer men har bara en registrering av uppehallstypen "Forsta” och
Sista”.

Né&r man pratar om forseningar brukar man skilja mellan begreppen forsening och
merforsening.

2 Ur Trafikverkets handbok till tagoperatorerna "Ansékan om kapacitet.” Manual/handbok. Tagplan 2013.
Vers. 1.0 2012-02-06 (s. 8)
http://www.trafikverket.se/PageFiles/46825/manual_handbok_ansokan_om_kapacitet_versl %20201202

06.pdf
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Med forsening avses (den positiva) differensen mellan den planerade ankomsttiden
enligt tidtabell till en station eller matpunkt och den verkliga ankomsttiden till samma
station eller méatpunkt. Exempelvis ar ett tg vars planerade ankomsttid till Stockholm C
ar 08:40 och som ankommer 08:47 sju minuter forsenat.

En merforsening definieras enligt Jarnvagsnatsbeskrivning 2014° som en " (f)6rsening
jamfort med korplanen i forsta matpunkten, eller tillkommande forsening mellan tvéa
matpunkter som féljer direkt efter varandra i Trafikverkets system for avvikelser” (s. 6).
Detta innebar att om taget som ankom Stockholm C sju minuter forsenat dven var sju
minuter forsenat till stationen/ matpunkten innan sa har det inte skett ndgon
merforsening mellan de tva stationerna/matpunkterna. Daremot, om taget endast var tva
minuter forsenat mot tidtabell till stationen/matpunkten innan s har det skett en
merforsening pa fem minuter mellan de tva stationerna/méatpunkterna.

Fortséttningsvis ges en dvergripande beskrivning av det underlagsmaterial som anvands
(avsnitt 3.1). Avsnitt 3.2 behandlar de tag som stalls in eller leds om jamfort med
ursprunglig planerad fardvag och hur detta hanteras i statistiken. I avsnitt 3.3 redovisas
vissa kunskaper om storleken pa och orsakerna till de férseningar som intraffade under
2013. Avsnitt 3.4 redovisar forseningar pa en del av jarnvagsnatet, Dalabanan, medan
avsnitt 3.5 innehaller nagra sammanfattande slutsatser gallande instéllda och forsenade
tag.

3.1Underlagsmaterial

Det material som analyseras ar framtaget ur Trafikverkets datalager LUPP, vilket &r ett
uppfoljningssystem for statistik om punktlighet och stérningar. LUPP sammanfor data
fran en rad olika kallsystem.

For att ta fram statistik som har med regularitet respektive punktlighet att géra ur LUPP
finns det tva ”hjalpmedel”, sa kallade "universe”, vilka bestar av ett antal olika variabler
béade pa enskild och pa aggregerad niva. Information far man fram genom att kombinera
olika variabler och sedan gora en sékning i LUPP.

e ”Tag pa stracka” anvands av Trafikverket for att ta fram underlag géllande regularitet,
exempelvis antal tag pa olika strackor, framférda tagkilometer, och tid som banan varit
belagd av tag. Uppgifterna avser en jamforelse mellan planerade och framférda tag.

e ”Tagvid plats” och anvands for att registrera intraffade merforseningar och dess
orsaker, bland annat som underlag fér analyser av tagens punktlighet.

Det optimala vore att kunna kombinera data fran dessa bada universe, vilket dock ar
mycket tidskravande och inte helt latt att géra. Eftersom huvuddelen av den information
som behdvs for de analyser som behandlas i denna rapport finns i universet "Tag pa
stracka” har vi valt att nastan genomgaende anvénda oss av data darifran, trots att detta
universe egentligen anvénds vid analys av regularitet och inte av punktlighet.

Detta innebér emellertid att utsagor avseende forseningar som presenteras i den féljande
texten kan skilja sig marginellt fran Trafikverkets officiella statistik. Det framsta syftet
med detta kapitel ar dock att belysa om de uppgifter som behdvs vid ett eventuellt

® hitp://www.trafikverket.se/PageFiles/93755/jnb_2014 _rev2 130914 130916.pdf
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inférande av regress finns tillgangliga eller inte. Marginella skillnader mellan de
aggregerade siffrorna i denna rapport och officiella uppgifter ar darfor inte ett stort
problem. Skillnaderna kan bero pa olika definitioner eller metoder for att ta fram
information ur LUPP. Det &r dessutom okomplicerat att ta fram detaljerad information
ur LUPP om enskilda tag. Tillforlitligheten hos sadan information beror endast pa
kvaliteten pa de kallsystem som ligger till grund for LUPP.

Materialet for ar 2013 ("Tag pa stracka™) bestar av totalt 28,7 miljoner observationer
eller tagrorelser pa enskilda tdgsegment, dvs. strackor mellan tva
driftplatser/stationer/héllplatser 6ver hela Sverige. | materialet finns narmare 1,5
miljoner (bade instéllda och framforda) tag, i betydelsen ett ssmmanhéngande tagslag
inom ett taguppdrag?”.

Variabeln tagslag fordelar sig pa foljande satt i materialet:

e 916 376 resandetag,

e 312685 godstag,

e 260 305 tjanstetag (i de flesta fall en forflyttning till och fran depa),
e 9257 vaxlingsrorelser,

e 2 sparrfard.

Inom ett och samma taguppdrag kan det finnas flera olika tjanstetag enligt definitionen
av tag ovan, t.ex. i borjan och slutet av ett uppdrag. Det ar aven majligt att tjanstetg
kan ha egna tdguppdragsnummer, utan att vara knutna till ett resande- eller godstag,
t.ex. nar det galler tdg som ska pa reparation pa annan ort an den egna depan. Nar det
galler resande- och godstéag ar det mest vanligt att det bara finns ett tdg inom varje
tdguppdrag, dven om detta kan byta tdignummer under uppdragets gang.

Av de framférda tdgnumren/tadguppdragen finns ankomsttider till slutstation for 840 215
av 853 656 resandetag (98,4%) och for 166 690 av 187 579 godstag (88,9%). Orsaker
till utebliven information kan t.ex. vara brister i tidsregistreringen (bade i manuell och i
automatisk sadan) eller att tdg inte registrerats som installt trots att de inte framfors.
Brist pa information om ankomsttider for godstag kan bero pa att tagen &r planerade
som godstag anda fram till lokstationen, dar det egentligen framfors som tjanstetag, och
dar ingen avlasning finns. Darmed blir det ingen ankomsttid for godstaget till
slutstationen. Informationen finns alltsa pa den "egentliga” slutstationen, men kommer
inte fram ndr man betingar pa slutstation for godstaget.

Av de resande- och godstag dar ankomsttid till slutstation finns redovisad hade 552
stycken (0,0005%) ankomsttider till slutdestinationen som var tidigare an avgangstiden
fran féregaende station/héllplats. Detta &r ett uppenbart fel i de underlagssystem som
genererar den information som finns i LUPP. | 275 fall var denna avvikelse storre &n tva
minuter, och darmed utanfor den normala “felmarginalen”. 1 och med det laga antalet
fall kan dock detta betraktas som ett mindre problem.

* Kodade som "Sista” i variabeln "Uppehéllstyp till” i datamaterialet.
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3.2 Instédllda och omledda tag

Utifran det datamaterial som anvands ar det inte mojligt att rakt av ta fram antal helt och
delvis instéllda tag, enligt den definition av tdg som anvénds. Efter viss bearbetning
framgar att dock fatt fram att 43 607 av de 916 376 resandetagen (4,8%) var helt
instéllda och 41 768 (4,6%) delvis instéllda, dvs. installda pa en del av strackan i
taguppdraget. Av de 312 685 godstagen var 118 191 (37,8%) helt installda och 12 595
(4,0%) delvis installda. Ett delvis instéllt tdg kan dven innebara att ett helt tignummer
inom ett uppdrag &r installt.

Tag kan bade vara akut och planerat installda. Definitionen pa akut instéallda tag ar for
narvarande tag som stalls in samma dygn eller dygnet innan planerat avgangsdatum fran
utgangsstation. | denna sammanstallning har vi inte separerat planerade och akut
instéllda tdg, men man kan férmoda att en stor andel av de helt instéllda godstagen ar
tdg dar tdglagen ansokts av jarnvagsforetagen “ifall att” och som sedan stélls in 1angt
innan den planerade avgangen, dvs. planerat installda tag, nér det visar sig att taglaget
inte behdvs.

Orsaker till installda tag kan kodas pa foljande satt:

Driftledning

Infrastruktur

Jarnvégsforetag

Tagplanejustering

Olyckorttillbud och yttre faktorer

Okénd vid rapporteringstillfallet
Omledning driftledning

Omledning infrastruktur

Omledning jarnvégsforetag

Omledning tagplanejustering

Omledning olyckor/tillbud och yttre faktorer
Omledning okénd vid rapporteringstillfallet

Vi har valt att inte redovisa nagon férdelning Gver orsakerna for de installda tagen.
Skalet ar att Trafikverket anger att kvalitén pa denna kodning &r oséaker. Flera av de
regler for att registrera orsak som anvands kan exempelvis fé till resultat att de
forseningar som ségs bero pa jarnvagsforetag ar Gverrepresenterade. Om ett
jarnvagsforetag far information om att det &r nagot fel pa infrastrukturen sa lamnar man
exempelvis in en begéaran om att stélla in sitt tdg. P4 samma sitt kom ménga tag som
stélldes in till foljd av de olyckor som intraffade i S6dertunneln och i Huddinge under
vintern 2014 att representeras som att vara installda av respektive operator.

Vissa handelser i trafiksystemet far till f6ljd att tg blir omledda, dvs. far g en annan
stracka &n den som var planerad. Fran och med maj 2014 ska det finnas majlighet att
koppla ihop hela den omledda tagkedjan, dvs. flera tignummer kopplas samman i ett
nytt uppdrag, men for tidigare ar finns inte den méjligheten. Denna aspekt har inte
kunnat ytterligare belysas.

Ett omlett tag blir idag installt pd den ursprungliga fardvagen och far ett nytt
taguppdragsnummer pa den nya strackan. Taget kan fa tillbaka det gamla numret om
den avslutande stréckan &r densamma som den ursprungliga. | annat fall saknas
koppling mellan det gamla och det nya tdguppdragsnumret. En del av de tag som &r
kodade som instéllda vid slutstation kan dérfér vara omledda och egentligen framforda,
men pa en annan stracka. Som vi redovisat ovan finns koden “omledning” som orsak till
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installda tdg, men eftersom denna kodning inte &r tillforlitlig ar det osdkert hur manga
tag som verkligen omleds.

3.3 Forsenade tag

Vi vill aterigen betona att de siffror som presenteras nedan kan skilja sig fran den
officiella statistiken dver forsenade tdg av orsaker vi beskrivit ovan. Bland annat ingar
inte akut installda tag i underlaget. Siffrorna som redovisas ar framtagna genom
universet "Tag pa stracka”. Orsakerna till merforseningar har vi dock tagit fran "Tag vid
plats”. For att sakerstélla att de tva universen inte ger alltfor stor skillnad i information
med avseende pa antal férsenade tag har vi i ndgra fall dar detta varit mojligt jamfort
antalet mellan de bada universen. Jamforelsen visar att skillnaderna inte &r stora.

Av 840 215 framforda resandetag dar tidsangivelse finns vid ankomst slutstation var

e 73715 (8,8%) mer an fem minuter forsenade och 7 524 (0,9%) mer &n fem minuter for
tidiga,

e 16509 (1,9%) mer an 20 minuter forsenade och 390 (0,0005%) mer &n 20 minuter for
tidiga,

e 2617 (0,3%) mer &n en timme forsenade och 64 mer an en timme for tidiga,

e 1261 (0,1%) mer &n 90 minuter férsenade och 36 mer an 90 minuter for tidiga.

Inget resandetag var mer dn ett dygn forsenat eller for tidigt till slutstation. Av 166 690
framfdrda godstagen dar tidsangivelse finns vid ankomst slutstation var

e 33353 (20,0%) mer an fem minuter forsenade och 98 103 (58,9%) mer an fem minuter
for tidiga,

o 21292 (11,3%) mer dan 20 minuter forsenade och 65 753 (35,0%) mer an 20 minuter for
tidiga,

e 10557 (5,6%) mer &n en timme férsenade och 27 512 (14,7%) mer &n en timme for
tidiga,

e 7108 (3,8%) mer an 90 minuter férsenade och 14 803 (7,9%) mer dn 90 minuter for
tidiga.

Ett godstag var mer &n ett dygn forsenat och &tta var mer an ett dygn for tidiga.

Tag som kommer orimligt for tidigt till slutstationen tyder pa nagon felaktighet i
rapporteringen, i varje fall nar det galler persontdg. En sadan observation kan i realiteten
avse ett godstag som framforts i ett taglage som &r planerat for ett resandetdg men dar
tagslaget inte andrats fran resande till gods i systemet. Eftersom det dock &r en sa liten
mangd det galler sa anser vi att det inte ar ndgot problem.

I Figur 2 och 3 redovisas fordelningen 6ver ankomstavvikelsen till slutdestinationen for
framforda resande- respektive godstag. Olika skalor anvéands eftersom huvuddelen av
alla persontag ar koncentrerade runt den i tidtabellen angivna ankomsttiden medan
manga godstag ar framme fore tidtabell och ocksa har en “tjockare svans” i form av
forseningar.

Man kan notera att observationen av tidiga godstéag inte &r en anomali. Ett godstag kan
saledes vara tidtabellagt med ett antal méten, och om nagot av de motande (gods-)tagen
stallts in sa kan taget komma fram till slutstation tidigare &n planerat.
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Figur 2. Ankomstavvikelse (i minuter) till slutdestinationen for framforda resandetdg med tidsangivelse
déar forseningen/den for tidiga ankomsten begransats till 30 minuter (n = 831 266).
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Figur 3. Ankomstavvikelse (i minuter) till slutdestinationen for framférda godstag med tidsangivelse dér
forseningen/den for tidiga ankomsten begrénsats till 120 minuter (n = 153 418).

Forseningsorsaker kodas av Trafikverket pa tre nivaer. Orsaker pa den 6vergripande
nivan (niva 1) ar Driftledning, Infrastruktur, Jarnvagsforetag, Olyckor, tillbud och yttre
faktorer, och Féljdorsaker. Orsaker registreras for merforseningar som uppgar till 3
minuter eller mer. Ett tdg som &r forsenat till slutstation kan ha ingen, en, eller flera
forseningsorsaker beroende pa hur forseningen uppstatt. Ett tag som ar 20 minuter
forsenat till slutstation har ingen registrerad forseningsorsak alls om merférseningen
mellan tva matpunkter uppnar till max. 2 minuter (eller egentligen 2 minuter och 59
sekunder). Den sammanlagda forseningen ar dd summan av ett antal pa varandra
féljande merforseningar som inte orsaksrapporterats.

Kvalitén pa orsaksrapporteringen ar battre for forsenade an for installda tag. | figur 4
redovisas darfor andelen merforseningar uppdelade pa de olika orsakerna i niva 1, dels
for godstag och dels for persontdg. For godstag star jarnvagsforetag for den storsta
andelen av merférseningarna (35%) medan det for persontag &r infrastrukturen (33%)
som star for den storsta andelen. Notera att flera orsaker, kopplade till olika
merforseningar pa strackan, kan rapporteras for ett och samma tag.
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Figur 4. Andel orsakskravande merforseningar 2013 uppdelade pa de olika orsakerna i
niva 1.

3.4 Fallstudie Dalabanan

De uppgifter som redovisas ovan avser jarnvagsnatet i Sverige som helhet. For att
fordjupa forstaelsen av den information som finns ges avslutningsvis en kort
beskrivning av tdg som anvander Dalabanan, dvs. som har start- eller malpunkt i
Dalarna (Falun eller Mora); dessutom redovisas tag mellan Uppsala och Stockholm. All
information &r framtaget fran LUPP genom universet "Tag pa stracka” och beskrivande
statistik presenteras i tabell 2.

”Antal tdg med planeringsstatus” innebér att tdgen antingen har planerats langt i forvag
(i tagplanen) eller anordnats senare, vilket ar forutsattningen for att finnas med i
materialet. Helt instdllda tag ar installda pa hela den aktuella strackan. Delvis installda
tag innebdr att taget ar installt ndgon del av strackan, men har framforts pa en annan del
av strackan. Det kan vara till slutstationen eller pa nagon stracka tidigare.

Medelforsening till slutstationen &r medelvardet av ankomstavvikelsen till slutstationen
for framférda tag med tidsangivelse. Medianforsening & motsvarande men med
medianen som matt. Sedan foljer minsta respektive maximala varde med avseende pa
forseningen till slutstationen. Positivt varde innebdr en forsening och negativt vérde
innebar att tdget ankommit tidigare &n planerat till slutstationen. Den sista raden
redovisar antal framforda tdg med tidsangivelse som ar mer an 20 minuter forsenade till
slutstationen.
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Tabell 2. Beskrivande statistik for tag fran Stockholm C (Cst) mot Uppsala/Dalarna och
omvant

Uppsala (U) Uppsala (U) Borlange Falun (FIn) Mora (Mra)
(6ver Mérsta) (6ver (Blg)
Arlanda)
Cst- U- Cst- uU- Cst- Blg- Cst- Fin- Cst- | Mra-
U Cst U Cst Blg Cst Fin Cst Mra Cst
Antal tag med 8209|8167 | 783 | 910 | 263 | 304 | 1975|1932 | 829 | 828
planeringsstatus

Antal helt 122 | 133 | 5 24 5 5 18 | 16 6 7
installda tag
Antal delvis 47 | 45 | 10 1 3 3 73 | 88 | 26 | 31
installda tag
Antal tag
slutstation (med 8034|8008 | 775 | 882 | 255 | 298 |1893|1903| 807 | 811
Medelforsening 0.6 0,4 0,7 1,3 3,6 4.4 0,8 3,2 5,5 5,6
slutstation (min.)

Medlan_forsen_lng 1 1 1 0 0 0 3 1 0 0
slutstation (min.)
Min. fdrsening 5 | 3 | 3 | 37| 3 | 11|24 10| 3 | -4
slutstation (min.)
Maw. férsening 191 | 152 | 66 | 89 | 130 | 301 | 200 | 210 | 244 | 192
slutstation (min.)

Antaltdgmeran | o4 | 109 | 13 | 16 | 12 | 14 | 111 | 107 | 58 | 56

20 min. férsenat

Tabellen innehaller observationer av nagra tag som &r orimligt mycket for tidiga till
slutstation (”min. forsening slutstation”). | praktiken borde det inte vara mojligt for
persontagen pa Dalabanan att vara mer dn uppskattningsvis ca tio minuter for tidiga till
slutstation. Vi har dock héar valt att inte gora nagon djupare analys av dessa tag utan
konstaterar endast att de tag som det ror sig om kan exempelvis vara godstag som har
framforts pa ett taglage tillhorande ett resandetég eller att det skett en felkodning av
nagot slag. Med tanke pa detta bor man inte lagga sa stor vikt vid siffrorna ver minsta
och maximala férsening och detta galler da aven den genomsnittliga férseningen till
slutstation eftersom den paverkas av extremvarden. Medianforseningen ar mer
tillforlitlig och sager i det har fallet att halften, och i vissa fall aven fler, av tdgen pa
strackorna pa Dalabanan kom i tid till slutstation &r 2013 om man jamfor med den
ankomsttid som anges i tidtabellen. Andelen tag som ar i tid i bemarkelse att de ar
mindre &n fem minuter forsenade &r darfor annu storre.
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I Figur 5-9 presenteras ankomstavvikelsen for framforda tdg med tidsangivelse vid
ankomst Stockholm C. For att lattare kunna se fordelningen har vi hér satt
begransningen mindre &n 10 minuter for tidig ankomst och mindre &n 60 minuter
forsenad ankomst mot tidtabell. En jamforelse mellan antal observationer i figurerna
och antal tag till slutstation i Tabell 2 visar att andelen tdg med extremvarden &r fa,
majligen med undantag av tagen fran Falun till Stockholm C.
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Figur 5. Uppsala — Stockholm C (6ver Mérsta): Fordelning dver ankomstforsening (i
min.) till slutstation (n=7 987).
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Figur 6. Uppsala — Stockholm C (6ver Arlanda): Fordelning 6ver ankomstforsening (i
min.) till slutstation. (n=879)
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Figur 7. Borlange — Stockholm C: Fordelning 6ver ankomstavvikelse (i min.) for
framforda tag till slutstation (n=291)
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Figur 8. Falun — Stockholm C: Férdelning éver ankomstavvikelse (i min.) for framforda
tag till slutstation. (n=1 868)
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Figur 9. Mora — Stockholm C: Férdelning éver ankomstavvikelse (i min.) for framforda
tag till slutstation (n=794)
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Som ett exempel innehaller figur 10, boxplots 6ver tagvagen for tagen fran Falun till
Stockholm C. Det vertikala strecket inne i boxarna representerar medianen, boxens
vanstra kant representerar den forsta kvartilen och den hogra kanten den tredje
kvartilen, dvs. tre fjardedelar av alla observationerna for driftsplatsen ligger nedanfér
denna kant. De korta vertikala strecken pa bada sidor om boxen representerar det
“minsta” respektive det “storsta” vardet pa ankomstavvikelsen till varje driftsplats. De
sma cirklarna representerar sa kallade "outliers”, dvs. varden som avviker fran évriga
varden. Antalet observationer varierar for varje driftplats, vilket antingen kan bero pa att
vissa tag r installda pé just den strickan eller att tidsangivelse saknas av nagon
anledning for en del tag. For att gora figuren tydligare har endast ankomstavvikelser
mindre &n 60 minuter tagits med.

Ankomstavvikelse
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Figur 9. Ankomstavvikelse vid varje driftplats for tdg mellan Falun och Stockholm C

Genom att folja tagens fard som i ovanstaende figur kan man se var forseningar verkar
uppsta. | detta fallet ser man att de storsta forseningarna verkar uppsta mellan Sala och
Uppsala medan tagen vid ankomst Borlange och Hedemora ser ut att ligga fére
tidplanen.
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3.5 Slutsatser géallande information 6ver installda och forsenade tag

Trafikverkets datalager (LUPP) innehaller en stor mangd information om forseningar
och installda tg. Det mesta av informationen ser ut att ha tillracklig kvalitet for att
genomfora avancerade analyser, detta med reservation for att vi inte kanner till ndgot
om kvaliteten pa de system for informationsinsamling som levererar indata till LUPP.
Systemet fungerar mycket vl for att ta fram information om enskilda tdg men uppgifter
pa aggregerad niva kraver inte sallan ett betydande manuellt arbete.

Enligt Trafikverket ar orsakskodningen gallande instéllda tag osaker och behéver
utvecklas. For forsenade tag ligger tillforlitligheten pa omkring 80 procent. Det ar ocksé
svart att identifiera antalet tdg som leds andra vagar an vad som ursprungligen planerats.
Ett omlett tg betecknas idag som installt. Information om de omledda tagen ar svar att
koppla till den korplan som taget ursprungligen hade. 1 och med detta kan ett instéllt tg
mycket val vara framfort, men pa en annan stracka an den ursprungliga. Det ar for
narvarande inte majligt att avgora hur mycket senare till slutstation detta tdg ankommer
jamfort med den ursprungliga planerade ankomsttiden.

Det krdvs ett omfattande manuellt arbete att ta fram information om de samlade
konsekvenserna av en enstaka handelse, om det ens ar mojligt att gora detta. Under
vintern 2013-2014 sparade exempelvis ett tag ur i Sodertunneln i Stockholm och ett
annat i Huddinge. Det saknas idag en samlad redovisning av hur manga tag som stalldes
in respektive fick ledas om pa grund av dessa handelser och hur stora forseningarna blev
for de tdg som framfordes.

Den information som nu finns i Trafikverkets hantering av genomford tagtrafik ger en
god utgangspunkt for att tillgodose de behov som ett eventuellt system for regress skulle
stélla. De brister som finns idag bor dock réttas till, vilket Trafikverket med stor
sannolikhet ocksa kommer att gora. Detta skulle ocksa gora det majligt att identifiera
vilken part som bar ansvaret for vilka férseningar och med detta som grund utkréva
ansvar i form av erséttning for den drabbades kostnader.
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4. Kartlaggning av kostnader

For att det ska vara relevant att infora ett system med mdjlighet att resa regresskrav for
de kostnader en trafikstérning ger upphov till méste sédana kostnader vara av rimlig
storlek. Krav pa ersattningar for sma belopp kan annars resultera i hdga administrativa
kostnader i forhallande till de aktuella erséttningarna. | detta avsnitt refereras darfor
nagra studier som pa olika satt visar hur stora kostnader stérningar kan ge upphov till.

Auvsikten ar inte att ge en heltackande beskrivning av de kostnader som uppstar till féljd
av forseningar. Det &r inte heller mojligt att kvantifiera den (sannolikt) enskilt storsta
konsekvensen av upprepade forseningar, namligen den langsiktiga forlusten av
transportuppdrag.

Framstallningen inleds i avsnitt 4.1 med en dvergripande beskrivning av de olika typer
av kostnader som kan uppsta i kélvattnet av trafikstorningar. Avsnitt 4.2 innehaller en
redovisning av vissa av de merkostnader godstrafiken drabbas av till foljd av
tagforseningar medan avsnitt 4.3 beskriver hur Coop hanterar risken for forseningar i
planeringen av transporter med tag. Avsnitt 4.4 ger exempel pa hur persontrafiken kan
paverkas och avsnitt 4.5 kompletterar detta med ett rakneexempel. Slutligen innehaller
avsnitt 4.6 ett kort resonemang om incidensen av ett system baserat pa regress; vem star
for slutrakningen? Avsnitt 4.2 — 4.4 utgor referat av underlagsrapporter medan vara
observationer och slutsatser i forsta hand redovisas i avsnitt 4.6.

4.1 Vilka typer av kostnader uppstar till foljd av trafikstérningar?

Auvsnitt 3 har gett en bild av saval mangden férseningar i det svenska jarnvagsnatet som
orsakerna till sédana stérningar. Férsenade tag kan innebira merkostnader for saval den
som kor taget, dvs. operatoren, for infrastrukturforvaltaren och for resendrer och
Transportkopare. Eftersom underhall av infrastruktur genomfors av entreprendrer kan
ocksa dessa drabbas av merkostnader. Detta torde vara en fraga som hanteras av de
kontrakt som reglerar relationen mellan underhallsentreprenéren och Trafikverket och
dar innehdllet i underhallsuppdraget specificeras.

Samtliga aktorer kan antas bara kostnader i form av tidsmarginaler eller buffertar i sina
planer for att kunna hantera strningar. Operatdrerna kan t.ex. l14gga in extra tid i sina
tidtabeller och samma hantering kan infrastrukturforvaltaren, resendrer och
transportkdparna gora for att begrénsa konsekvenserna av en primérforsening. Om
kundernas tilltro till jarnvagen undermineras kan bristande tillforlitlighet ocksa leda till
ett skift fran jarnvag till exempelvis vag eller sjofart. Det betyder i s fall bortfall av
framtida intakter for operatoren.

Utéver att kunderna inte far en tjanst med den kvalité som man har anledning att
forvanta sig ger en forsening upphov till direkta kostnader. Operatérerna kan behdva
betala mer i 16n och andra erséttningar till sin personal och kan tvingas betala ut
ersattningar for garantiataganden och ersattningstrafik. For passagerare och
transportkopare finns daremot inte méjligheter att fa ersattning av denna typ for
forlorade inkomster.

Aven infrastrukturforvaltaren drabbas av kostnader for stérningar. Redan i
planeringsskedet behéver man lagga in tidsmarginaler for underhallsarbeten som ska
utforas pa banan. Kostnaden kan uppskattas i termer av undantrangd trafik och darmed i
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bortfall av intakter och samhallsnytta. Vid storningar kan forvaltaren darutdver tvingas
gora omprioriteringar av nar tag ska rulla och darmed nar underhéllsarbetet ska goras.
Det kan innebara att arbeten maste skjutas upp vilket skapar ytterligare intaktshortfall
nér en ny tid ska laggas ut. Sa lange avgifter for banutnyttjande respektive
avgifter/kostnader for forseningar ar laga ar detta intaktsbortfall begransat och darmed
ar ocksa Trafikverkets incitament sma for att beakta de totala forseningskostnaderna.

4.2 Storre forseningar och effekter for godstrafiken

Nu och da intraffar mera betydande storningar och avbrott i jarnvagssystemet med
konsekvenser i ett eller flera dygn. Sddana avbrott kan fa stora konsekvenser for
naringslivet om de innebér att viktiga lankar blockeras. Utan ansprak pa att ge en
heltackande beskrivning har Jarnvagsgruppen pa KTH kartlagt storre trafikavbrott under
perioden 2000-2013. Utdver att definiera och identifiera stdrre avbrott har syftet varit
att belysa dess orsaker och dess kostnadskonsekvenser for godstrafiken. | detta avsnitt
refereras denna rapport, delvis utan redigering av underlagstexten; se vidare Nelldal
(2014). Analysen omfattar endast avbrott i Sverige och konsekvenserna for
persontrafiken ingar inte.

Storre trafikavbrott definieras som avbrott eller stérningar i trafiken pa ett eller flera
dygn och som berdr flera tag. Ett tdg som sparar ur pa ett sidospar eller sidobana och
som inte paverkar andra tag darfor ingdr inte i materialet. Daremot innefattas de tag som
sparar ur pa linjen, och de trad som faller ner pa sparen sa att det blir stopp i trafiken. |
avsnitt 4.2.1 redogors for ett underlag som kan anvéndas for att beddma risken av storre
forseningar medan det i avsnitt 4.2.2 fors en diskussion om dess kostnadskonsekvenser.
Auvsnitt 4.2.3 baseras pa en komplettering av den rapport som refereras.

4.2.1 Risk for storre trafikavbrott

Under de studerade tretton &ren identifierades 32 stérre trafikavbrott motsvarande 2,5
avbrott per ar. Nastan halften av avbrotten varade en eller tva dagar och knappt 30
procent mer &n en vecka. Den langsta storningen fororsakades av dversvamningar i
Arvika och varade i 18 dagar. Sammanlagt omfattade stérningarna 160 dagar eller 3525
timmar. Minst 1578 godstag berordes. For att begransa konsekvenserna av storningen
kunde godstéag ledas om vid tva tredjedelar av avbrotten.

Antalet trafikavbrott ar relativt jamnt fordelade Gver aren bortsett fran en topp ar 2000
som foljd av skyfall. Aren 2001-2004 hade fa avbrottsdagar. Antalet dagar med avbrott
per ar visar en svagt sjunkande tendens.

44 procent av avbrotten berodde pa ursparning och 31 procent berodde pé ovéder eller
naturkatastrof. Darnast kom kollisioner pé jarnvagen eller i vagkorsningar med 9
procent vardera och brand i tag eller langs banan med 6 procent. Raknat i
avbrottstimmar berodde 49 procent pa ursparing och 42 procent pé& ovader eller
naturkatastrof. Dessa uppgifter avser endast olyckor som orsakat avbrott i minst ett
dygn. Trots att plankorsningsolyckor ar den vanligaste formen av olycka pa jarnvég
orsakar sadana olyckor sallan nagra langre avbrott.

Det stora och ocksa 6kande antalet ursparningar kan bero bade pa okad trafik och
darmed okat slitage, pa efterslapande underhall, pa okat antal fel pa den rullande
materielen, etc. Extrema vadersituationer ar svara att forutsiga men det gar att mildra
konsekvenserna genom att vidta atgarder som forebygger de svéraste konsekvenserna av
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snoovider etc. Ovriga problem med kollisioner mellan tég och bilar i plankorsningar,
kollisioner mellan tagrorelser samt brander ar sadant som man kontinuerligt arbetar med
i jarnvagens sdkerhetsarbete och forséker minimera.

4.2.2 Kostnader

For att berdkna merkostnader och minskade intakter for industrin har rapporten hamtat
information fran faktiska handelser och kostnader. Eftersom det har varit svart att fa
fram underlag i form av stérningsrapporter fran Trafikverket och tagoperatorer, har
storre kanda handelser/storningar kompletterats med bedomningar fran sakkunniga
inom berort foretag. Resultatet &r en bedémning av medeltal och spridning av
storningar, samt konsekvenserna av dessa.

Merkostnader har undersokts for tre olika nivaer:

Forseningar i ett antal timmar: Férekommer i 40 procent av antalet
avgangar/ankomster, i snitt 24 avgangar/ankomster per vecka. Studien gor bedémningen
att dessa storningar i betydande grad absorberas av buffertar, omdispositioner och
omplanering. Darmed paverkas inte kostnader eller intakter nAmnvart.

Avbrott eller férseningar i ett dygn: Utgors i regel av installda tag. Avbrotten &r i
regel partiella, dvs. delfléden paverkas. | undantagsfall kan problemet fororsaka ett
totalt stopp pa in- och/eller utleveranser till/fran kund. Orsaker kan vara nedrivna
kontaktledningar, lokproblem, etc. Frekvensen varierar kraftigt dver tid och finns i
intervallet 1-8 tag per vecka med ett genomsnittsvarde 2 tag per vecka. Studien gor
bedémningen att 10 procent av dessa tagforseningar paverkar kostnader och/eller
intakter medan 90 procent hanteras med buffertar, omplanering etc.

Avbrott i mer an ett dygn: Avbrotten kan dven hér vara partiella eller totala pa in-
och/eller utgaende trafik. Frekvensen varierar kraftigt éver tid och ar en funktion av
kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnétet, kapacitetsutnyttjande i foretagets anldggningar
och yttre storningsfaktorer t ex temperatur, sndméngd, typ av snd, hostlov, haverier i
infrastruktur och haveri pa fordon.

| den refererade rapporten anvands ett varuvarde i kr/ton for att berékna konsekvenserna
for kundens ekonomi. En omrékning gérs sedan till en merkostnad per &r. Denna
kostnad kan sedan séttas i relation till transportkostnaden eller det totala varuvérdet for
foretagets transporter med jarnvag. Enligt ett foretag uppgar dess samlade merkostnader
for trafikavbrott till 18 procent av transportkostnaderna for jarnvag. Detta fordelas
mellan langa och mycket langa avbrott med 4 respektive 14 procent medan de korta
avbrotten inte ger upphov till ytterligare kostnader.

Trafikavbrott fororsakar merkostnader for operatdren i form av dvertid, omledning och i
samsta fall inhyrning eller omdisponering av lok och vagnar. Genom att anvénda en
generell metod for att berakna merkostnader for forseningar har sadana kostnader
beréaknats for olika tAgprodukter och forseningslangder. | rapporten gérs beddmningen
att dessa aspekter representerar till ca 10 procent av operatorernas totala kostnader.

Tabell visar att forseningar upp till ett par timmar orsakar storst kostnader for
operatérerna i och med att de ar s& frekventa. Daremot drabbas inte godskunderna av
konsekvenser i dessa fall. De medelstora forseningarna pa ett dygn orsakar ungefar
samma kostnad for foretaget som for operatren dvs. 3—4 procent av transportorernas
kostnader. De riktigt stora avbrotten pa flera dygn orsakar mycket stora kostnader for
foretaget men jamforelsevis sma kostnader for operatorerna.
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Tabell 3: Sammanstéllning av forekomsten av storre férseningar och trafikavbrott och
kostnaderna for foretaget och operatorerna. Kélla: Nelldal (2013).

Forsenings- Berérda Medeltal Frekvens Konsekvens Andel av

langd avgangar av avg. tagkostn

Merkostnader kund

Nagrah 24 tag/vecka 3tag/dag 40% Ringa, absorberas av buffertar 0%
3h

Ett dygn 1-8tag/vecka 2tag/vecka 3% 90% hanteras av buffertar 4%
24h 10% paverkas

1-2veckor 0-4ganger/ar 1gang/ar 0,03% 25% hanteras av buffertar 13%

1-14 dygn 3dygn 75% paverkas

Summa 43% 18%

Merkostnader tagproduktion Merkostnad i %

1-5timme 24tag/vecka 3h 40% 15% 6%

Ettdygn  1-8tdg/vecka 24h 3% 76% 3%

Envecka 0-4ganger/ar 3dygn 0,03% 76% 1%

Summa 43% 10%

Totalt 28%

4.2.3 Ytterligare férseningar under 2013

Efter det att ovanstaende rapport fardigstalldes har ytterligare forseningar intraffat under
2013. Tabell 4 sammanfattar delar av den information som stéllts samman om dessa
handelser. Den bild som ges ar att storre forseningar okat i omfattning under senare ar.
Till foljd av de beskrivningar som ges i avsnitt 3 av kvalitén pa tillganglig information
av denna art ar det inte mojligt att belagga om sa ar fallet eller inte.

4.3 Fallstudie COOP

Ar 2009 dvergick COOP fran ett rent vagtransportsystem till ett intermodalt vag/jarn-
vagssystem. Tva tag per dag anvands for att frakta kolonialvaror fran Helsingborg
norrut till lagret i Bro och fran Bro soderut till Alvesta och Helsingborg. Fran Alvesta
och Helsingborg transporteras varorna med lasthil till butiker i Smaland och Skane.
Taget kor darfor med last i bada riktningar.

| ett arbete av Krliger & Vierth (2014) studeras de forseningar och instéllda tag som
kunden drabbades av under perioden mellan 1 juni 2011 och 30 september 2012, dvs.
under 16 ménader. Under den aktuella perioden fanns ca 640 tag inplanerade i tidtabell.
Den féljande analysen avser de merkostnader som drabbat kunden men déremot inte
Green Cargo som kort skytteln.
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Tabell 4: Storre forseningar under 2013 och borjan av 2014. Kélla: Boysen (2014)

Ar Fran Till datum Antal Platser Typ av héandelse Orsak
datum dagar
2013 | 05-11 05-15 cab Storsund - Ursparning av Sprickbildning i
Koler kopparsligstag ralen
2013 | 05-16 05-17 ca2 Storsund - Ursparning av
Koler omformare
2013 | 06-23 06-26 ca25 Backsjon - Ursparning av
Selsjon stalamnestig
2013 | 08-15 08-23 ca8 Hékmora Ursparning av
godstag
2013 | 09-27 10-04: >8 Langselet Ursparning av
kalktag
2013 | 11-12 11-12, spar 1 6ppnat. ca9 Stockholms Ursparning av
. sodra godstag
11-14 ca 0545, spar 1 och
2 p& Sst 6ppna, men kort
esp-stracka i norra anden
av Sst.
11-21 sista 2 spéren
oppnade.
11-22 normal tidtabell.
2013 | 11-29 tv. prognos Storlien- Stangning Sattningar i
2015/2017 | Storlien gréns banvall
12-05 ca 12-08 sodra Sverige | Stangning Stormen Sven
2013 | 12-10 12- cab Hoting - Ursparning av
Ross6n rundvirkestag
2013 | 12-12 12-14 ca2 Sveg — Mora Sténgning Stormen lvar
2013 | 12-13 12-17 >4 Brunflo — Sveg | Stangning Stormen Ivar
2013 | 12-20 2014-09-01 2013: 12 Billingsfors - Stangning Avbrutet
Mellerud underhall
2014: 243
2014 | 01-07 01-11 cab Huddinge - Ursparning av
Stuvsta posttég

Det nordgaende taget ankom vid 53 av 353 tillfallen (15 procent) mer &n en timme for
sent i Bro. Det sydgaende taget var 27 ganger av 338 (8 procent) for sent i Alvesta och
48 ganger av 343 (14 procent) mer an en timme for sent i Helsingborg. Forseningar dver
en timme innebar vanligtvis problem for COOP som kréaver atgarder for att sakerstalla
att varorna kom fram i tid och for att aterstalla tigomloppet. Sammanlagt registrerades
ca 400 forseningstimmar for forseningar éver en timme.

Enligt Green Cargo fororsakades forseningarna till ca 54 procent av Trafikverket, till ca
16 procent av Green Cargo, till ca 10 procent av COOP som varudgare och till ca 20
procent av andra faktorer som extremt véder.? Exempelvis innebar stormen Berit att
taget stalldes in tva ganger i slutet pd november 2011. Ménga tag ankom for tidigt till
slutstationen; detta har inte inneburit merkostnader for COOP.

® Green Cargos uppgifter avser perioden mellan 1 juni 2011 och 20 februari 2012.
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Overgangen fran vagsystem till ett intermodalt vag-/jarnvagssystem innebar att tre
ytterligare transportplanerare anstalldes. Men COOP har ocksa investerat i 92 trailers
som latt kan flyttas till lastbilar om ett tag ar forsenat.® Dessa trailers &r dyrare 4n
standardtrailers. Kriiger & Vierth (2014) kallar de kostnader som féretagen tar for att
gardera sig mot (hogre) kostnader till foljd av forsenade eller installda tag for
forsiktighetskostnader. Kostnader som uppstar nar tagen ar férsenade mer &n en timme
kallas for operativa kostnader och det finns naturligtvis ett utbytesforhallande mellan
forsiktighetskostnader och operativa kostnader. Som vi har uppfattat det inkluderas i
Nelldal (2014) enbart operativa kostnader.

| COOP-fallet inkluderas extrakostnaderna for vagtransporter som uppstar i de fall
trailers lyfts fran jarnvag till vag som operativa kostnader. Detta antas ske 18 ganger per
ar och enligt COOP paverkas i sddana situationer inga andra kostnader. Darutéver
uppstar kostnader hos varumottagarna, dvs. i COOPs butiker och lager. | butikerna
raknas med hogre personalkostnader (eventuellt inkl. dvertidsersattningar) pa grund av
att personalen som packar upp varorna maste vanta. Merkostnaderna i lagret i Bro antas
vara forsumbara.

Baserat pa uppgifter fran COOP och nagra egna antaganden beréknas verksamhetens
forsiktighetskostnader uppga till ca 2,9 miljoner kr per &r medan operativa kostnader
kopplat till tagforseningar uppgar till ca 4,9 miljoner kr per &r. COOP uppskattar
dessutom att kostnader till foljd av instéllda tag uppgar till ca 1,3 miljoner kr per ar.
Forsiktighetskostnaderna kan raknas om till en kostnad per ton och timme och uppgar
da till ca 34 kr; jfr. tabell 5.7

Kriiger & Vierth (2014) pekar pa behovet av fler fallstudier for fler marknadssegment.
Andra exempel for forsiktighetskostnader ar valet av dyrare och mer tillforlitliga
trafikslag (t.ex. fraktar COOP frukt och gront med lastbil), hallning av stérre
sakerhetslagar eller lokalisering av underleverantdrer nara fabriken.

Berakningarna avser de kostnader som foljer av forseningar samt den
“forsdkringspremie” man valjer att ta pa sig. Ett annat sitt att redovisa denna kostnad ar
att stalla den i forhallande till de totala kostnaderna for dessa transporter. Foretaget gor
bedémningen att de samlade “strulkostnaderna” uppgar till ca 18 procent av de
planerade jarnvégstransportkostnaderna.

© 72 trailers for de tva tAgen och ett 20-tal tag i reserv.
" Detta vérde ar mycket hogre &n véardet som rekommenderas for livsmedel i de svenska riktlinjerna for
samhallsekonomiska analyser, Trafikverket (2012) pa 4 kr per ton och férseningstimme.
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Tabell 5. Arliga "forsiktighetskostnader”, operativa kostnader” och kostnader for
instéllda tag for COOP:s shuttle tdg mellan Helsingborg och Bro.

Kostnader Kr per &r | Kallor
Forsiktighetskostnader 2926125

- darav personalkostnader for att administrera tdget 1498 125 | COOP, egna antaganden
- darav extrakostnader for trailers som latt kan lyftas fran COOP, ant:10 ar livslangd
jarnvég till vag 1428 000

Operativa kostnader 4900 335

- darav véagtransportkostnader vid Iyft fran jarnvag till vag 2326875 | COOP, ant. 18 fall per ar
- darav personalkostnader pga. att varor kommer for sent till COOP, ant. 18 fall per ar
butiker 2573 460

- darav personalkostnader pga. att varor kommer for sent till Antagande

lager 76 500

Kostnader for installda tdg 1275000 | COOP, ant 1,5 fall per &r
Summa 9177 960

4.4 Merkostnader fér persontrafik®

Enligt uppgift fran Branschforeningen Tagoperatorerna intraffade 91 088 stérningar dar
Trafikverket angav orsakskoden ”Infra” under 2013.° Dessa storningar ledde till
tagforseningar om totalt 24 446 timmar. De totala konsekvenserna och kostnaderna som
jarnvagsforetagen tvingas bara i anledning av dessa brister kan uppga till mycket stora
belopp.

I tabell 6 redovisas 20 exempel pa stérningar fororsakade av fel i infrastrukturen som
fick kostnadskonsekvenser for ett antal av SJ AB:s tag. Vi har inte information om hur
representativa exemplen ar for de merkostnader som uppstar till foljd av forseningar.
Det &r inte heller ként hur omfattande en stdrning &r innan den ger upphov till de
konsekvenser som redovisas av tabellen.

Totalt paverkades 338 tag av dessa 20 storningar. En typ av merkostnader for
operatéren bestar av oplanerad logi for personalen. Det finns ocksa exempel pa
kostnader for bargning och bogsering. De storsta kostnadsposterna utgors emellertid av
erséttningstrafik i form av buss och taxi. Dessutom drabbas operattrerna av
reklamationer och tvingas utge forseningserséttning till kund enligt EG-férordning om
tagresenarers rattigheter.

Den totala kostnaden for dessa 20 handelser uppgar till ca 8 miljoner kr, dvs. en
genomsnittskostnad pa 23 675 kr per tag. Eftersom olika handelser far olika stora
konsekvenser uppgar medianvardet for kostnader till 100 000 kr per tag. Ut6ver dessa
kostnader hade man ocksa foretagsinterna merkostnader i form av overtid,
jourbemanning, kundtjénsthantering, m.m.

8 Detta avsnitt baseras pa ett underlag frén SJ AB.
° Man kan notera att detta inte stammer med den bild som Trafikverket ger av forseningarna.
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Tabell 6: Exempel pa hur SJ ABs persontag drabbas av forseningar.

Plats Orsak Datum Drabbade tag
Harra Kontaktledningsfel 4,5 januari 3
Grevaryd Transmissionsfel 25, 26 januari 22
Svarta-Hasselfors Trad pa kontaktledn. 5, 6 januari 12
Kristinehamn Spanningslost 8 mars 7
Bjornlunda-Sédertilje S Akut banarbete 15 mars 37
Katteratt Vaxelfel 2, 3 april 1
Mellerud- Oxnered Trad pa kontaktledn. 19 april 5
Skattkarr-Vase Signalfel 7 maj 8
Nyckelsjon-Stjarnhov Elfel 8,9,10 maj 100
Boras- Varberg Kontaktledningsfel 18,21 maj 12
Karstad Kontaktledningsfel 24,25 maj 20
Katrineholm-Gnesta Brander i banvallen 5 juni 44
Jakobsberg Stallverksfel 7 juli 14
Alvesta — Ndssjo Transmissionsfel 6,7 augusti 3
Kil —Karlstad Kontaktledningsfel 7,8 augusti 7
Strangnas Spanningslost 19, 20 sept. 15
Erikstad Transmissionsfel 29 september 3
Linkoping Spanningslost 11 oktober 3
Hagalund Kontaktledningsfel 1 december 19
Amotsfors — Charlottenberg Trid pa kontaktledn. 22 december 3

338

4.5 Annan information om persontrafikens kostnader for stérningar

Under 2009 genomfardes en studie av forseningskostnader for resandetég; jfr. WSP
(2009). Berakningen baserades pa da tillgangliga forseningsdata fran Banverkets
databas TFOR. Forutom den genomsnittliga férseningen anvindes standardavvikelsen i
forseningarna for att ta hansyn till att storre forseningar kan antas uppfattas som mer
kostsamma &n smérre storningar.

For att gora en bedémning av antalet resande pa olika forbindelser, en uppgift som
normalt hemlighélls av kommersiella skal, anvandes modellberaknat resande. Studien
pekade pa att forseningskostnaderna 2006 for passagerare uppgick till mellan 1,3 och
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1,9 miljarder kr. Uppraknat till 2013 &rs penningvarde™ skulle det motsvara mellan 1,4
och 2,1 miljarder kr.

McKinsey (2010) uppskattade forseningskostnaderna under vintern 2009/10 till 3
miljarder kr. D& bor man beakta att férseningarna under vintrarna 2010 och 2011 ledde
till att forseningar langre &n 15 minuter 6kade kraftigt; jfr. Nilsson och Pyddoke (2012).
Déremot var forseningsfrekvensen under 2012 pa ungefar samma niva som 2006.
Vidare bor beaktas att persontransportarbetet pa jarnvag okade med ca 23 procent
mellan 2006 och 2013. Sammantaget innebdr det att fler torde ha berdrts av en given
mangd tagférseningar.

Som tidigare noterats har ocksa resenarerna kostnader for forseningar. Med stod av ett
rakneexempel kan man illustrera betydelsen av dessa kostnader. Ett tdg med 250
passagerare forsenas med 20 minuter (en tredjedels timme). Taget har 200
privatresenarer och 50 tjansteresenarer. ASEK 5™ rekommenderar att marginella
forandringar av restid varderas till 73 kr/tim for privata tigresor 247 kr/tim for
tjansteresor. For forseningstid rekommenderas 3,5 ganger aktidsvardet.
Forseningskostnaden blir for exempeltaget da (200*1/3*73x3,5 + 50%1/3*247*3,5 =)
31 441 kronor.

Som kommer att framga av framstéllningen i avsnitt 5 skulle taget komma att belastas
med en kvalitetsavgift pa (20*50 kr/min =) 1000 kronor. Kvalitetsavgiften ska
emellertid inte ses som ett skadestand for passagerarnas forseningskostnader.
Rakneexemplet pekar emellertid pa storleken pa de kostnader operatorerna kan drabbas
av om man belastas av kvalitetsavgifter i férhallande till en bedomning av storleken pa
de schabloner som tilldmpas i planeringen av drift och byggande av infrastruktur.

4.6 Vem bar kostnaderna?

For att bedriva tagtrafik kravs personal, rullande materiel och planering for att fa
verksamheten att fungera. Dessa kostnader ligger till grund foér de priser som resendrer
och godskunder far betala. Med storre eller mindre regelbundenhet intraffar forseningar
som ocksa bidrar till kostnaderna varje &r pa det sitt som nu beskrivits. Det ar rimligt att
tro att operatorerna av tagtrafik baserar sina priser for den kommande perioden bland
annat pa erfarenheterna fran de forseningar som intraffat tidigare ar.

Med en sadan utgangspunkt ar det rimligt att tro att de priser som kunderna far betala
utformas for att inte enbart tdcka operattrernas direkta kostnader for personal, rullande
materiel etc. utan ocksa kostnader for forseningar, eller snarare de forseningar man
forvantar sig ska intraffa. Om storningarna blir mindre omfattande &n forvéntat
forbattras operatorernas resultat. Eventuellt kan detta ocksa fa till f6ljd att biljettpriser
och frakttariffer sanks, atminstone om minskningen av férseningar blir bestdende.
Omvant sa torde fler forseningar an forvantat komma att paverka operatorens resultat pa
kort sikt och priserna efter en tid.

0 KPI 6kade med 1,11 mellan 2006 och 2013.
11 ASEK &r Arbetsgruppen for Samhallsekonomiska Kalkyler. I denna rapport redovisas vilka vérden som
ska anvéndas for att berékna samhéllsnyttan av investeringar i infrastruktur.
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Forutom kostnader i termer av utgifter som dyker upp i infrastrukturférvaltarens och
operatdrernas resultatrdkningar finns kostnader for transportkdpare och passagerare.
Sédana kostnader syns inte i ovan namnda resultatrakningar. Konsekvensen ar att i den
utstrackning infrastrukturforvaltare och operatérer via ett regressystem skulle paforas
sadana kostnader sa skulle ocksa nya kostnader komma in i systemet. Detta skulle for
Trafikverkets del kunna resultera i ett 6kat behov av anslag, atminstone i den
utstrackning som Trafikverket inte hinner eller har resurser for att vidta atgéarder som
leder till minskade forseningar. For operatorer kan pa samma satt plotsliga
kostnadsokningar for kvalitetsavgifter och regress leda till att foretag slas ut fran
marknaden om man inte kan fora dessa vidare.

4.7 Sammanfattning

Genomgangen har pekat pa att ett stort antal férseningar i det svenska jarnvagsnatet ar
sma och att merparten av dessa sannolikt ger upphov till begransade kostnader. Daremot
kan de kostnader som uppstar till foljd av firre men mera betydande storningar vara
mycket stora.

En betydande andel av stérningarna kan hanforas till yttre forhallanden i form av
éversvamningar, snéhinder, 1ovhalka och nedfallna trad. Det finns gott om exempel pa
att detta kan leda till mycket hoga kostnader for samhallet som helhet. Samtidigt som
ingen part i systemet fororsakar sadana kostnader &r det mgjligt att pa olika satt minska
konsekvenserna av daligt vader.
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5. Avgifter for férseningar

Artikel 35 i direktiv 2012/34/EU stadgar att Europas jarnvagar ska implementera system
med avgifter for att skapa incitament for parterna att reducera driftsstorningarna till ett
minimum och att forbattra jarnvagsnatets prestanda med hjalp av en
verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav péa utférande. Styrningen far inbegripa
sanktioner for verksamhet som stor driften av jarnvagsnétet, ersattning till de foretag
som lider skada av trafikstorningarna och bonus till verksamhet som gar béttre an
planerat. I det féljande ges en kort beskrivning av utformningen av systemen i Sverige i
avsnitt 5.1 respektive i Storbritannien i 5.2.

De avgifter som tas ut inom ramen for det aktuella direktivet baseras pa framraknade
schabloner for ersattningens storlek. Som framgar nedan ar det matt som anvands i
Sverige en ersattning per merforseningsminut. Detta skiljer avgifterna fran principen om
regress som i stallet hanfor sig till ratten att fa ersattning for faktiska kostnader.

5.1 Kvalitetsavgifter i Sverige'?

I enlighet med 6 kap. 22a § i jarnvagslagen (2004:519) tillampar Trafikverket
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter. Dagens system etablerades i och med
regeringens proposition 2010/11:25, ”Atgéarder for att hdja kvaliteten i
jarnvagssystemet”. | propositionen sags bland annat att en modell for
verksamhetsstyrning inte ska ses som ett skadereglerande system. | stéllet &r det ett
forfarande for att motivera inblandade aktorer att verka for att avtalad kvalitet
uppratthalls. Syftet med kvalitetsavgifter ar darfor att forebygga driftstérningarna i
jarnvégssystemet.

Modellen har inforts i flera steg for att sékerstélla trovardighet och stabilitet. Detta har
bland annat inneburit att avgifterna gradvis hojts. | det féljande redovisas principer for
berékning av kvalitetsavgifter (5.1.1) samt kvalitetsavgifter for merforseningar och
installda tag enligt den niva som galler for den tidtabell som borjar tillampas i december
2014, d.v.s. Tagplan 2015 (5.1.2). Dessa avgifter ar hogre an under innevarande
tidtabellperiod, men den hogre nivan borjar tillampas forst senare i avgiftsperioden.
Auvsnitt 5.1.3 innehdller en redovisning av hur avgiftsnivaerna utvecklats sedan de
borjade inféras 2012.

5.1.1 Principer for att ta ut kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter betalas for akut installda tag och for avvikelser jamfort med korplanen
i form av merforseningar. Med att orsaka avvikelse menas att ett tag blir 5 minuter eller
mer forsenat i forsta matpunkten eller under fard mellan tva matpunkter som féljer
direkt efter varandra i Trafikverkets system for verksamhetsstyrning.

Infrastrukturforvaltarens ansvar omfattar huvudsakligen merforseningar som orsakats av
storningar i infrastrukturen eller driftledningen. Jarnvégsforetagens eller
trafikorganisattrernas ansvar omfattar jarnvégsfordonen och framférandet av dessa.
Foljdforseningar och merférseningar som beror pa olyckor, tillbud eller yttre
omstandigheter belastar inte ndgon av parterna.

12 Detta avsnitt baseras pa den text som finns i Trafikverkets Jarnvagsnétbeskrivning for 2015, se
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-
jarnvag/Jarnvagsnatsbeskrivning/Jarnvagsnatsheskrivning-2015/ samt pa Trafikverket (2013).
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Avgiften bestams utifran en orsakskod. Trafikverket sammanstaller avvikelser och
anger orsakskod samt beréknar merférseningen for utford trafik respektive akut instéllda
tag. Den sammanlagda kostnaden erhélls genom att antal minuter merforsening
multipliceras med den aktuella avgiften. Avgifterna betalas manatligen.

Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter tillampas endast under normala
driftsforhallanden. Nar Trafikverket finner att driftsférhallandena inte langre ar normala
upphor tillfalligt tillampningen av systemet, fram till dess att driftsforhallandena ater ar
normala. Trafikverkets bedémning vad som ska anses vara normalt baseras pa tre
forhallanden:

- hur stora férseningar som rader i jarnvagstrafiken
- vilken bild av uppkomna storningar som Trafikverkets driftnivaer indikerar

- den kdnnedom Trafikverket har om yttre forhallanden som har en avgérande betydelse
for mojligheterna att bedriva jarnvégstrafik.

Trafikverket gor en helhetsbedémning med avseende pa dessa tre forhéallanden, vilket
inte utesluter att tillimpningen av systemet upphor pa grund av den radande situationen
i endast ett av dessa forhallanden. Jarnvagsforetag, trafikorganisatorer och andra
infrastrukturforvaltare underrattas nar tillimpningen av systemet upphor och aterupptas
genom information pa Trafikverkets webbplats. Parterna kan komma Gverens om
ytterligare informationsgivning i trafikeringsavtalet.

Jarnvégslagen anger att Trafikverket ska tillhandahalla "ett system for att rapportera och
registrera avvikelser fran i tagplan och trafikeringsavtal faststilld anvandning av
infrastrukturen samt orsakerna till sadana avvikelser” (6 kap. 4 a §). Trafikverket
registrerar automatiskt alla avvikelser fran tagplanen i ett stort antal matpunkter i
Trafikverkets jarnvagsnat pa det satt som beskrevs i avsnitt 3. For merforseningar som
uppkommer under fard mellan tvd matpunkter som foljer direkt efter varandra, och som
uppgar till 3 minuter eller mer, anges en orsakskod senast under tredje dagen efter det
datum da taglaget paborjades.

Om en enskild merforsening dr 10 minuter eller mer, och om jarnvégsforetag och
trafikorganisatdrer menar att Trafikverkets orsakskod ar felaktig, ar det mojligt att
begéra foérnyad bedémning. En sadan begéran ska innehélla uppgift om datum, taglage,
plats och orsakskod. Den ska ocksa innehélla uppgift om vilken orsakskod som
jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren anser vara korrekt samt grunderna for detta.

5.1.2 Kvalitetsavgift for merforseningar

Vid merforsening betalar samtliga ansvariga parter en avgift om 50 kr per
merforseningsminut. Merforseningar som férorsakas av att tag ar sent fran depa har
emellertid en reducerad avgift, 15 kr per merférseningsminut.

Som ett komplement till denna ersattning betalar Trafikverket en kvalitetsavgift vid
storre avvikelser dar Trafikverket ar ansvarigt. For resandetdg som har mer an 60
merforseningsminuter betalas 11 000 kr per tillfalle och for godstag som har mer &n 180
merforseningsminuter 8 100 kr per tillfélle.

Exempel: Antag att ett tag 4r 30 minuter forsenat vid slutstation. Detta har fororsakats
av en forsta forsening om 8 minuter till f6ljd av ett lokfel och av tvéa darpa féljande
forseningar om vardera 5 minuter. Resterande (30-8-(2*5)=) 12 minuters férsening
beror pa att man vid flera stationer haft merforseningar som ar mindre an 5 minuter. Om
béde lokfelet och forseningarna om 5 minuter vardera kan anses vara orsakade av
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operatoren skall denne betala kvalitetsavgift pa (50 kronor * 18 minuter =) 900 kronor. |
detta fall betalar operatdren in avgiften till Trafikverket oavsett om andra operatérer har
paverkats eller ej.

Om tag stalls in med kort framforhallning (mindre an 24 timmar fére avgang) betalas en
avgift om 500 kronor + 50 procent av den taglagesavgift® som skulle ha betalats.
Avgiften utgar for de orsaker som kodas som driftledning, infrastruktur (exklusive
banarbeten) och jarnvagsforetag. Ovriga orsakskoder omfattas inte av modellen med
kvalitetsavgifter for akut installda tag.

Infrastrukturforvaltarens ansvar for avvikelser fran tidtabellen omfattar akut installda
tdg som orsakats av storningar i infrastrukturen eller av de beslut driftledningen fattar.
Jarnvagsforetagens eller trafikorganisatorernas ansvar for avvikelser omfattar
jarnvagsforetagets verksamhet. Akut installda tag som beror pa banarbete,
tagplanejustering, foljdorsaker, olyckor, tilloud eller yttre omstandigheter belastar inte
nagon av parterna. Inte heller tjanstetag, dvs. tdg mellan uppstallningsplats for person-
eller godstag och avgangsstation, omfattas av modellen med kvalitetsavgifter.

5.1.3 Utvecklingen av kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter borjade tillampas i den tidtabell som avsag trafik under 2012 och Iag
da pa en mycket 1ag niva. Som framgar av tabell 7 har avgifterna darefter hojts ar fran ar
och den héjning som genomfors under 2014 innebdr en avgift som fordubblas jamfort
med nu gallande avgifter.

Kvalitetsavgifterna omsatte under 2013 totalt 47 mkr. Av dessa betalade Trafikverket 29
mkr och operat6rerna 18 mkr. Notera att bakom dessa uppgifter kan rymmas betydande
positiva eller negativa saldon for enskilda parter.

13 En taglagesavgift debiteras for tilldelad kapacitet pa tre nivaer: hog, mellan och bas.
Avgifterna &r 6 kr, 2.30 och 1,90 per tdgkilometer. Hig avgift utgér for de hardast belastade
strackorna medan lag avgift tas ut for att anvinda de lagst belastade delarna av jarnvagsnétet.
Ett tag mellan Uppsala och Stockholm, en stracka pa ca 84 km, betalar darfor (6*84=) 504
kronor i taglagesavgift under 2015.
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Tabell 7: Kvalitetsavgifter, ersattningsnivaer 2012 - 2015

Dubbelriktad modell (5 min eller mer) 2012 2013 2014 2015
e Driftledning, Infrastruktur, ingen uppgift 10 15 25 50
e Jarnvagsforetag 10 15 25 50
» Jarnvagsforetag; sent fran depé 2 4 12 15
e Jdrnvagsforetag; ingen uppgift 4 8 25 50

Enkelriktad modell (Trafikverket betalar)
e Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfalle) 6 000 7 000 7000 11000
* Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfalle) 5000 5000 5000 8 100
Akut installda tag

e Driftledning (D), Infrastruktur (ej banarbete) 500 kr + 50%

« Jarnvagsforetag taglagesavgift

5.2 Det brittiska systemet; Performance regime

Ocksa det brittiska systemet baseras pa artikel 35 i direktiv 2012/34/EU.
Fortsattningsvis beskrivs i avsnitt 5.2.1 en mall som tillhandahallits av Office of the Rail
Regulator (ORR), motsvarigheten till Transportstyrelsen i Sverige. Mallen innehaller
den text som anvénds for att skriva avtal (Track Access Contract) mellan Network Rail
(NR), dvs. motsvarigheten till Trafikverket, och den operatér som anvander respektive
del av néatverket. Huvudprincipen i England &r att en operatdr har ensamratt till all trafik
inom en avgransad region. | vissa fall anvénds banor i en region av mer &n en operator,
men detta fall behandlas inte i det som foljer. | avsnitt 5.2.2 refereras ett
underlagsmaterial avseende erfarenheter fran systemet.

5.2.1 Huvudsaklig uppléggning

I den del av kontraktsmallen som kallas Schedule 8: Performance Regime sdgs att NR
ska tillhandahalla ett system for registrering av forseningar. Man kan tolka systemet
som bestaende av ett antal punkter for registrering av tagens passagetidpunkt
(Monitoring Points, pa ungefar samma sitt som i det svenska systemet). Vissa av dessa
punkter sags vara Recording Points och det 4r tagens passage pa dessa platser som ger
grunden for det system som anvéands. Summan av samtliga forseningar for tag som
under en dag passerar en sadan punkt registreras under forutsattning att forseningen ar
storre an 3 minuter. Férutom (normala) forseningar registreras ocksa om tag ar extremt
forsenade eller stéllts in.
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Man tycks tillampa ett likartat system som i Sverige dar atskillnad gors mellan
forsening och merforsening. Det r saledes endast den extra forsening som uppstar
mellan tva Monitoring Points som utgor grund for berakning av forseningens storlek. |
franvaro av ett sadant forfarande skulle en viss forsening belasta ansvarig part flera
ganger under resan fran start- till malpunkt. Berérda parter far fran NR de registreringar
som gjorts och den ansvarsfordelning som gors mellan parterna med maximalt en dags
forskjutning.

Ett annat centralt begrepp i systemet &r Performance Point. | varje kontrakt specificeras
en Network Rail Performance Point och en Train Operator Performance Point. Detta
matt utgar fran respektive parts tidigare agerande, dvs. omfattningen av forseningar av
olika orsak dar NR respektive operator varit vallande. NR erhéller en ersattning fran
operatorerna om infrastrukturhallaren presterar battre — dvs. fororsakar farre forseningar
— an vad som framgar av denna referenspunkt. Tanken &r att operatrernas lonsamhet
starks tack vare att kvalitén pa trafiken forbattras. Ersattningen gar i motsatt riktning om
NR presterar samre 4n referenspunkten.*

Utfallet av ett system med denna upplaggning beror pa tva huvudsakliga forhallanden;
hur referenspunkten eller malet for punktlighet beraknas och principerna for att berdkna
storleken pé den ersattning som betalas ut. Tillgangligt material &r allt for knapphandigt
for att i nulaget klargora hur dessa varden tas fram.

Operatorer kan enbart i speciella situationer stélla regresskrav for att fa ersattning for de
merkostnader man drabbas av till foljd av infrastrukturhéllarens agerande. Gods- eller
persontrafikoperatrer som betalar ersattningar till sina kunder kan saledes inte fa
tackning for dessa kostnader utdver vad som faller ut av det nu beskrivna
ersittningssystemet. Ett undantag utgérs dock av skador pa transporterat gods eller
skador pa resenarer dar en operator betalar ut ersattning; i sddana fall kan
ersattningskostnaden foras vidare till NR om infrastrukturhallaren varit ansvarig for
skadan. Det finns begrinsningar pa erséttningens storlek om skadan beror pé
oaktsamhet men inte om anledningen kan sagas bero pa uppsat eller medveten
underlatenhet.

5.2.2 Bedémningar”’

Det engelska systemet sags ha tva syften. Det ena ar att kompensera operatorer av
resandetag for forlorade intakter till foljd av sena och installda tdg, dar storningarna
beror pa NR eller pa andra operatorer. Med samma logik ska operatérer av godstrafik
kompenseras for forlorade intékter eller 6kade kostnader som kan hanféras till andra
parter i systemet. Det har inte varit mojligt att klargéra anledningen till varfor
ersattningsnivaerna baseras pa olika principer for person- och godstrafikoperatérer.

14 Se aven
http://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved
=0CCYQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.networkrail.co.uk%2Fschedule-8-benchmarks-consultation-
letter.pdf&ei=qTUYVKgIKuLMyAOMgoHWBQ&usg=AFQjCNFMUDStENAHHHZhQcrZY puWfXEq
MA&sig2=x1E4VvWpL6EIkvZ3Q1L7KUw

!5 Detta avsnitt baseras pa en presentation av John Thomas, ORR.
http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/infrastructures/doc/performance_uk_orr_thomas
pdf
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Det andra syftet med erséttningssystemet ar att skapa incitament for operatérer och for
NR att forbattra sitt agerande. Detta avser bade de operationella beslut som I6pande
maste fattas om drift och underhall av saval rullande material och infrastruktur saval
som de beslut som fattas om att genomfora nyinvesteringar.

For resandetag baseras ersattningsbeloppen pa en bedomd effekt av forseningar och
instillda tag pé tagoperatdrernas intakter och kostnader. Beloppen beriknas pa grundval
av studier av effekterna av forseningar och installda tag pa total efterfragan i branschen.
Ocksa for godstag baseras viten och bonusar pa uppskattningar av effekter pa kostnader
och intakter. Fér godstag finns dock ytterst begransade kunskaper av denna art.

Ersattningarna knyts helt till operatdrernas intékter, inte till passagerarnas eller
transportkdparnas ytterligare kostnader till féljd av férseningarna. Det brittiska
regelverket innehaller inget som motsvarar de svenska tankarna pa regress.

Den referensniva som beskrivits i avsnitt 5.2.1, dvs. de forvintade prestationerna
baserat pa tidigare uppnadd punktlighet och genomford trafik, innebér att inga
betalningar gors om parterna inte avviker fran detta mal. En annan mojlig innebérd &r
att distinktionen mellan primara och sekundéra forseningar per automatik ingar i de
matningar av forseningar som gors. Sa ar atminstone fallet om det ar majligt att i varje
matpunkt gora en korrekt beddmning av den ursprungliga orsaken till férseningen.
Betalningarna viktas ocksa for olika bandelar sa att betalningarna &r storre for bandelar
dar manga passagerare paverkas.

ORR menar att den process som kravs for att klargora vilken aktdr som &r ansvarig for
vilka storningar ar viktig for att kunna utdebitera ersattningar pa ett korrekt sétt.
Forseningsinformation ar darmed grunden for att ge incitament till forbattringar for den
part som har mojlighet att dstadkomma férandringar. Processen kréver betydande
resurser och mellan 300 och 500 personer vid bade infrastrukturforvaltaren och
operatorerna bedéms dagligen arbeta med denna process. Var tolkning &r att detta inte
avser antal arsarbeten utan antal personer som fran och till berors av dessa
arbetsuppgifter.

Med reservation for de problem som fanns i det engelska jarnvagssystemet runt
millennieskiftet har mangden installda och kraftigt forsenade tdg minskat mellan ar
1997 och &r 2013; jfr. figur 9. Detta ar ocksa en period under vilken man anvant
systemet med performance regimes. Detta betyder sjélvklart inte att det & mojligt att
entydigt tillskriva forbattringarna just detta instrument.

Det faktum att ett system for att klargora forseningsorsaker har etablerats har i sig
skapat en viktig kalla till information for saval infrastrukturforvaltaren som
operatérerna. Darmed kommer frdgan om méngden strningar och ansvaret for dem att
fa stark uppmarksamhet. Man bedomer att forutsagbarheten i utgifterna for viten har
tillatit operatorerna (budgivarna for de brittiska koncessionerna) att reducera de
riskpremier som de annars skulle ha behdvt begéra for sina koncessioner.

Inférandet av systemet skedde inte utan problem. Exempelvis menar man att viten och
bonusar 1&g pé for hoga nivaer under perioden 2001-2004. Penningflédena minskade
dock néar referensnivan justerades ar 2004. Tillskrivning av forseningar ned till 3
minuter ar ocksa tidkravande och kostsam.

Under ar 2012 genomférde ORR (2013) ett samrad med berdrda parter for att undersoka
om kvalitetsincitamenten for punktlighet skulle kunna vidareutvecklas. En av de fragor
som stélldes var om vites- och bonussatserna skulle minskas ned till nivaer under 100
procent av kostnader och intéktshortfall. Detta forslag vann inte bifall hos operatérerna.
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Figur 9: Installda tdg och tag som &r allvarligt forsenade (significant lateness) i olika
delar av den engelska jarnvagssektorn mellan 1998 och 2014. Kélla: Passenger and
freight rail performance statistical release 2013-14 Q4, ORR 2013-14 Quarter 4
Statistical Release - Passenger and Freight Rail Performance.
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5.3 Observationer

Val utformade system for bel6ning och bestraffning av mer eller mindre gott agerande i
trafiksituationen kan vara av betydelse for hur stora forseningar som intréffar. Sddana
system kan liknas vid fisknat med olika stora maskor. Alla nét fangar upp vissa
ageranden medan andra passerar mellan maskorna.

Den grundlaggande strukturen pa den svenska modellen med kvalitetsavgifter ar enkel
och fangar upp vissa typer av (tillrackligt stora) avvikelser fran tidtabell. Man tar ut
dessa avgifter oavsett om nagon annan dn den som fororsakar stérningen drabbas av
foljdkostnader. Forfarandet ar ocksa grovmaskigt i sa matto att manga férhallanden
undantas fran modellen. Exempelvis tas inga avgifter ut for de sekundara effekter som
en primdr stérning kan ge upphov till.

Det engelska forfarandet har i stéallet fokus pa avvikelser fran en uppstalld norm.
Ersattningar eller avgifter utgar om infrastrukturhallaren agerar battre eller samre &n
denna norm. | vare sig det engelska eller det svenska fallet finns nagot stérre intresse
inriktat mot de mycket stora kostnader som kan drabba andra &n den som fororsakar en
stdrning.
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6. Aspekter pa regress i jarnvagssystemet

Genomgangen har sé langt redovisat de kunskaper som idag finns om forseningar och
dess orsaker, om kostnader som uppstar till foljd av forseningar och om de
avgiftssystem som i dag anvénds for att skapa incitament till att minska méngden
forseningar i jarnvagssystemet. Med detta i bagaget ar det mojligt att peka pa nagra
aspekter pa konsekvenserna av att infora ett system for regress.

Avsnitt 6.1 redovisar ndgra exempel pa atgarder som de olika parterna i
jarnvagssystemet kan vidta for att minska risken for att raka ut for regresskrav.
Kostnaden for att genomféra sddana atgarder i forhallande till de besparingar som kan
uppnas, inklusive (eventuellt) minskade kostnader for regresskrav, 4r av central
betydelse for potentialen att minska mangden forseningar. Medan avsnitt 6.1 ger
exempel pa atgarder av olika typ behandlas i avsnitt 6.2 vilka incitament som ett system
med regress skapar i mer generell bemdrkelse. Avsnitt 6.3 diskuterar de
transaktionskostnader av olika art som hénger samman med ett system for regress: Ju
stdrre resurser som kravs for att hantera ett system for att utkréva erséttning for
upplupna kostnader, desto svagare ar motiven for att foresla ett sadant system. Slutligen
behandlas i avsnitt 6.4 det eventuella behovet av att inféra begransningar av hur stora
regresskrav som kan stéllas.

6.1 Atgarder for att minska risken for forseningar

Ju oftare en part fororsakar storningar for évriga parter, desto storre &r risken for att ett
system med regress skulle fa terkommande krav pa ersattning for uppkomna kostnader.
For att minska denna risk ar det mojligt att genomféra en miangd olika atgarder och
avsikten ar hdr att dversiktligt belysa vad detta kan innebéra.

Av central betydelse for att identifiera sddana atgarder &r att ha tillgang till ett val
fungerande system for métning av forseningar och for orsaksregistrering. Information
av denna art skapar en grund for systematisk analys av vad som sker i genomforandet av
jarnvagstrafik. Pa sa satt kommer intresset for forbattringar att med automatik riktas mot
de foreteelser som skapar de storsta stérningarna. Exempelvis kan det da bli mojligt att
notera att delar av jarnvagsnatet med ofta dterkommande storningar kan bero pa att
infrastrukturens standard ar otillracklig eller att kapaciteten pa denna plats ar hért
utnyttjad. Daremot finns det inte skal att tro att eventuella problem som harror fran
operatorernas agerande pa ett systematiskt satt skulle intraffa pa fysiskt avgransade
platser.

Trafikverket har idag tillgang till ett antal system for att I6pande méta banans standard.
Exempelvis anvénds tdg som regelbundet mater sparlage. Starka avvikelser mellan
onskvart och uppmatt sparlage ger upphov till sa kallade C-fel vilket &r brister som den
ansvarige entreprenoren maste korrigera med kort varsel. Det genomfors ocksa
matningar i form av Oférstorande provningar (OFP) vilket ar ett tillvagagangssatt for att
tidigt upptacka tecken pa sprickbildning. Ytterligare en hantering ar de system for
manuell felrapportering som finns.

Med stdd av information av denna art &r det mojligt att underséka om det finns
generella samband mellan mangden fel, sparens alder och forseningsfrekvensen. Om sa
ar fallet ar det ocksd majligt att tidigt fa indikationer pa nér atgarder behover séttas in
for att undvika brandkarsutryckningar. Det dyra avhjalpande underhallet kan i sé fall
ersattas med ett planerat och normalt billigare férebyggande underhall.
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Medan Trafikverket har ansvar for att banan &r i ett skick som minimerar risken for att
trafiken stors av skador och fel sa omsétter fristaende underhallsentreprendrer detta
ansvar till faktisk handling. Det ar da betydelsefullt att de avtal som reglerar
entreprendrernas ansvar ar utformade pa ett satt som ger arbete i banan den prioritet som
ar lamplig i forhallande till behovet av att anvanda banan for trafik. Av sadana skal
finns det anledning att dvervaga att sa langt som mojligt inbegripa entreprendrerna i
arbetet med att lagga tidtabeller for att pa ett samlat satt balansera de olika behoven mot
varandra: Underhall kan minska majligheten att bedriva trafik, men for lite underhall
kan skapa stora framtida storningar.

For att balansera olika 6nskemal om att fa tillgéng till banan mot varandra ar det
betydelsefullt att hantera implikationerna av nar under dygnet eller aret olika
underhallsatgarder genomfors. Vid vissa tider kan trafiken vara av begransad
omfattning, men — i synnerhet om detta &r nattetid — i stallet kan entreprendrens
l6nekostnader vara hogre. Detta pekar ocksa pa betydelsen av att ha goda kunskaper om
kostnaderna for underhall, i det har exemplet om kostnadsskillnader under dygnet, for
att fatta korrekta beslut.

Underhallsentreprendrernas satt att genomfara sina arbetsuppgifter har konsekvenser for
mojligheten att halla tagens tidtabell. Den mest uppenbara aspekten ar att entreprendren
behdver gora ett gott arbete, dvs. bidra till att halla infrastrukturen i ett sddant skick att
risken for storningar minimeras. P4 ett mera operationellt plan ar det ocksa angelaget att
entreprendren lamnar sparet sa snart som man narmar sig slutet pa den tid man fatt sig
tilldelad.

Inom Trafikverkets ansvarsomrade ligger aven de beslut som fattas bade i arbetet med
en framtida tidtabell liksom de beslut som trafikledningen tar for att hantera en storning.
Tidtabellplaneringens betydelse kanske framfor allt &r kopplad till antalet tag i ett
system; ju fler tdg, desto storre nytta av banan samtidigt som risken for
spridningseffekter nar en storning intré&ffar blir storre. Det kan i vissa situationer finnas
skal att avvisa ansokningar om trafik for att pa sa satt begransa storningskansligheten.

En central arbetsuppgift for tgtrafikledningen &r att pa mycket kort tid ta stallning till
vilket tdg som ska fa vanta pa vilket nar en storning intraffar. Beroende pa vilket val
som gors kan konsekvenserna av en stérning bli olika stora. Idag saknas fortfarande
optimeringshjalpmedel som stod for att snabbt fatta sddana beslut. En internationell
utveckling av sadant beslutsstod pagar och en provas for narvarande i Norge.

Det ar rimligt att tro att operatérer av bade person- och godstrafik har tillgang till goda
kunskaper om de olika anledningar som kan finnas till tAgstorningar som uppstar av
egen forskyllan. Det ar darmed ocksa rimligt att tro att man satter in lampliga atgarder
for att begransa de mest frekventa skalen till forseningar. | bdrjan av 1990-talet visade
en enkel sammanstallning att den enskilt vanligaste forklaringen till forseningar da var
att personalen inte kom i tid till terminalen och att tdgen darfér inte heller kunde avga i
tid. Det mesta talar for att man sedan dess har utvecklat mekanismer for att minimera
risken for att detta fortfarande dr en vanlig anledning till férseningar.

Olika atgarder for att begransa risken for forseningar kostar olika mycket att genomfora.
Vare sig infrastrukturhallare eller operatorer har emellertid anledning att lagga ner mer
resurser pa sadana atgarder 4n vad som motiveras av de kostnadsbesparingar som kan
goras. Avsikten med olika system med avgifter eller bel6ningar ar att forma parterna att
i dessa Overvaganden ocksa ta hansyn till de konsekvenser det egna agerandet far for
andra i systemet.
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Ett exempel illustrerar denna tanke: En operatdr som drabbas av en lokskada har ett
egenintresse av att inte bara reparera loket for dgonblicket utan ocksa att minska risken
for att felet upptrader fler ganger. Om ett sadant fel skulle kunna innebéra regresskrav
starks motivet for att genomfora kostsamma reparationer. | férlangningen kan
konsekvensen bli att operatoren tidigareldgger beslutet att byta ut ett gammalt mot ett
nytt lok.

Exemplet visar ocksa att det inte nddvandigtvis finns skl att helt eliminera risken for
storningar. Somliga resursinsatser kan vara sa kostsamma att de forbattringar i
tidtabellhallningen som skulle uppnas inte &r motiverade.

En annan tankbar aspekt som kan illustreras av exemplet kan sparas i dagens system for
kvalitetsavgifter. | nuldget tycks operatérerna acceptera huvuddelen av de orsaker till
intraffade stérningar som Trafikverket anger. Den viktigaste forklaringen &r sannolikt
att orsaksangivelsen ar korrekt. Men det kan ocksa bero pa de (personal-)kostnader
operatorerna skulle behéva ta pa sig for att granska Trafikverkets rapporter och for att
dverklaga dem. For att slippa sadana kostnader accepteras de forseningsorsaker som
Trafikverket anger eftersom en rattelse skulle innebéra sa sma besparingar att detta inte
ar motiverat i forhallande till de resurser man skulle beh6va avsatta for andamalet.

6.2 Incitamentseffekter

Ett syfte med att géra det majligt att utkrava ersattning for att fa tackning for de
kostnader man fororsakats av andra &r att etablera en grad av rattvisa: Den som gjort fel
ska ocksa fa betala for sin forsumlighet. Detta &r ocksa ett av motiven bakom det
engelska systemet med bonus och viten.

Olika individer kan ha olika uppfattning om vad som avses med réttvisa. Rattvise-
begreppet som sadant ar darfor forknippat med en betydande grad av vaghet. Till detta
kommer att det i jarnvagssystemet inte sallan uppstar stérningar som inte fororsakas av
nagon av aktérerna utan av utanférliggande forhallanden. Daligt vader r ett exempel,
och det ar inte uppenbart vilka slutsatser ett rattviseargument kopplat till sddana
problem skulle leda till. Utdver att gora denna observation har vi inte for avsikt att
ytterligare forhalla oss till majligheten till regress fran ett rattviseperspektiv.

Forutom réattvisa, syftar ett system med regress till att ge aktdrerna i systemet incitament
att vidta atgarder som ska minska risken for forseningar. Fréan ett principiellt perspektiv
ar det val kant att en effektiv anvandning av samhéllets resurser uppnas om de avgifter
som tas ut avspeglar samtliga kostnader som uppstar till foljd av en forsening.
Ersattningar baserade pa principen om regress darfor ses som en avgift som, ratt
utformad, ger korrekta incitament for att undvika férseningar.

En aspekt av detta resonemang ar att bade regress- och avgiftssystem kan utformas utan
att i forhand veta vilka mojligheter olika aktorer har till anpassning. De anpassningar
som sker visar sig i stallet i efterhand. Om det &r mojligt att genomféra atgéarder som
minskar forseningarna och darmed de avgifter eller regressersattningar som betalas ut ar
det till och med mojligt att komma néara en effektiv 16sning ocksa vid laga avgifts- och
ersattningsnivaer.

Den omedelbara effekten av att infora regress ar uppenbarligen att en part betalar en
ersattning till ndgon annan. En sadan kostnad kan helt eller delvis komma att
dvervaltras pa resendrer och transportképare i form av hogre priser for transporter och
resor. Konsekvensen kan i s fall bli att efterfragan minskar. |1 den man kostnaden i
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stéllet absorberas av operatérerna och infrastrukturforvaltarna s minskar i stallet deras
lénsamhet.

I avsnitt 4.6 noteras emellertid att ett regresskrav inte behdver ge upphov till en ny
kostnad. Det handlar i stéllet om att en kostnad som redan uppstatt betalas av nagon
annan an den som drabbas. Det &r ocksé detta som ar grunden for de incitament som
skapas: Trafikverket kan drabbas av kostnader till f6ljd av att axeln pa ett lok gar av.
Myndigheten kan inte géra nagot for att minska risken for att detta upprepas. | den
utstrackning den ansvarige operatoren vet att foretaget kan komma att kravas pa
erséttning for konsekvenserna av ett axelbrott stérks dess incitament att minska risken
for denna typ av stérning. Exempelvis kan man vélja att undersoka vagnaxlar mera ofta
for att sa tidigt som majligt identifiera en begynnande sprickbildning.

Av den tidigare framstallningen framgar ocksa att operatorer kan lagga in en marginal i
sina tidtabeller for att ta hojd for de forseningar man inser kan komma att intréffa. Priset
mot slutkund inkluderar darfor kostnaden ocksa for denna marginal. Om méangden
trafikstorningar minskar paborjas en process som i slutanden kan komma att innebéra
att ocksa priset mot slutkund minskar. Kostnaden for regress innebar i sa fall i forsta
hand en kortsiktig omférdelning av kostnaderna mellan olika parter i jarnvagssystemet.
Langsiktig skulle en sadan sankning kunna paverka kostnadsnivan for transporter. Det
ar sjalvklart att denna typ av anpassningar tar tid. Darfor materialiseras férmodligen inte
alla sdana besparingar eller mera generellt beteendeférandringar omedelbart efter att en
regressmojlighet infors.

6.3 Regress och transaktionskostnader

Inom miljopolitiken diskuteras ofta mojligheterna att minska méngden utslapp med stéd
av the polluter pay’s principle. Denna princip baseras pa samma tanke som ett system
med regress; den som fororsakar olagenheter for andra ska ocksa sta for dess fulla
konsekvenser.

Det finns emellertid grénser for om och nér det &r motiverat att driva denna princip: Om
de totala samhallsekonomiska kostnaderna for att administrera ett sddant system
overstiger dess samhéllsekonomiska nytta ar det 4nda inte motiverat.'® Bade nyttan av,
och kostnaderna for att undvika forseningar kan vara stora men svara att mata. Men det
ar anda viktigt att inte etablera ett system som innebér stora administrationskostnader
och som 6kar behovet av anslag till Trafikverket eller 6kar priserna pa biljetter och
transporter om man inte sakert vet vilken nytta systemet skulle ha.

Sadana 6vervaganden har betydelse for att ta stallning till lampligheten i att infora ett
system med regress: Om det & mdjligt att utnyttja de system for registrering av
forseningar och dess orsaker som idag utnyttjas av Trafikverket torde kostnaderna for
att 6ppna for méjligheten att stélla krav pa regress ocksa vara begransade. Var
bedémning 4r att de system som idag anvéands efter [ampliga kompletteringar ger god
grund for att kunna verifiera ansvarsforhéllanden.

18 Detta utesluter inte att ett enskilt foretag skulle kunna dra nytta av ett regressystem. En operatér som
ofta och oférskyllt drabbas av andra operatorers eller av infrastrukturhéllarens agerande far bara
konsekvenserna av deras agerande, och regressratten skulle kunna ratta till detta forhallande.
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Som framgdr av beskrivningen i avsnitt 5 utgar emellertid inga kvalitetsavgifter for
foljd- eller sekundarforseningar. Bortsett fran om det ar lampligt att ta ut sadana
ersattningar eller ej, vore det sannolikt svart att i dag berdkna sadana effekter. Det
system dar forseningarna registreras ger, enligt var bedomning, inte en tillrackligt saker
koppling fran ursprunglig storning till dess konsekvenser for efterféljande och métande
tdg. For att hantera hela kedjor kravs darfor forbattringar av de rutiner som finns for att
registrera de kopplingar som finns. Var beddmning &r att detta 4r principiellt enkelt om
det gors omedelbart i samband med att dominoeffekten uppstar.

Systemet med kvalitetsavgifter upphdr ocksa nar mera betydande storningar intraffar i
jarnvagstrafiken. Detta torde emellertid vara de tillfallen d& de storsta kostnaderna
uppstar for tdgoperatorerna. Ett regressystem skulle sannolikt i forsta hand fokusera pa
att hantera sadana effekter.

Ett omfattande arbete bedrivs vid Trafikverket for att hantera de problem som
fortfarande finns med hantering av forseningsinformation och orsaksrapportering. Var
beddmning ar att man inom kort kommer att ha ett system som tillfredsstéller de krav
som skulle krévas for att etablera en rétt till regress.

Auvsnitt 6.2 pekade pa att de olika parterna i systemet kanske inte har tillrackligt starka
incitament for att kontrollera om de orsaker som idag anges verkligen &r korrekt.
Darmed ar det ocksé svart att mera generellt bedéma hur god precisionen i fordelningen
av ansvar verkligen &r. Ett regresskrav skulle uppenbarligen stérka parternas
uppmarksamhet pa orsaksangivelse, och det ar inte omojligt att méngden konflikter
kring forseningsorsaken atminstone Kortsiktigt skulle 6ka. Erfarenheter fran analyser av
liknande ersattningsmodeller i SL:s pendeltagstrafik talar for att oklarheter om ansvar
och orsakssamband for forseningar successivt minskar nér val riktlinjerna for
ansvarsfordelning har preciserats.

De kostnader som foljer av storningen har beskrivits i den tidigare framstallningen, men
nar man kommer fram till berdkningen av de krav som framstalls &r utgangspunkten inte
principiell utan operationell: Vilka kostnader kan den skadelidande beldgga pa ett sétt
som &r majligt att fa godkant i domstol om &rendet skulle hamna dar? Denna fraga
behandlas inte ytterligare har utan dverlats till en rattslig bedémning.

En annan réattslig aspekt har att géra med organisationen av ett eventuellt system for att
infora regressmajligheten, nagot som kan belysas av foljande exempel:

Tag A far motorhaveri och blir stdende mellan station I och station I1. Detta forsenar
Tag B och C som kommer efter Tag A. En modell for ett system med regress innebar att
operatéren/-erna av tdg B och C har att rikta sina ersattningskrav mot operatoren av tag
A. Alternativt kan regress innebéra att operatérerna for Tag B och C rikta sina ansprak
mot Trri\;‘ikverket medan Trafikverket i sin tur for anspraken vidare till operatéren av
Tag A.

Oavsett vilket forfarande som véljs &r det angeldget att Trafikverket — som representerar
staten som dgare av infrastrukturen — har ett tillforlitligt underlag for registrering av

intraffade h&ndelser och for att dokumentera den beddmning som goérs av ansvar. Det &r
ocksa uppenbart att i situationer da beloppen uppgar till mer betydande nivaer sa skapas
incitament att ifrgasétta, kritisera och dverklaga tillgangligt underlag fran Trafikverket.
En utredning av konflikter inom ramen for lagen om elektronisk kommunikation visade

7 Vi avstér har frén att ta stallning om detta utgér civil- eller forvaltningsrattsliga beslut.

239



Bilaga 3 SOU 2015:9

att det offentligrattsliga ramverket inte ar anpassat for att hantera sadana
affarskonflikter; jfr. t.ex. SOU 2006:88.

Perfekta utredningar av kausalitet for ett komplicerat system torde vara svara att gora.
Ett skl &r att kausalitet inte alltid &r entydigt. Ett annat &r att "upplevelsen” av orsak ar
subjektiv. I antagonistiska forhallanden kommer den senare dimensionen att forsvéra ett
opartiskt avgdrande.

Dagens hantering av forseningsproblematiken via kvalitetsavgifter har likheter med det
system for trangselskatter som tillimpas i Stockholm och Géteborg. En sédan skatt
innebdr att en avgift tas ut under perioder da det, i genomsnitt, & mycket trangsel i
vagnatet. Aven under dessa perioder kan emellertid vigarna periodvis vara lagt
utnyttjade vilket innebdr att avgifter tas ut trots att ingen trangsel foreligger.

Ocksa dagens kvalitetsavgifter ar ett grovmaskigt nat som kan fanga vissa typer av
forseningar medan andra slinker genom maskorna. Exempelvis innebér utdebiteringen
av ersattningar for merforseningar att kvalitetsavgifter betalas ocksa i situationer da inga
andra parter i systemet forsenas. | ett sadant perspektiv dr det uppenbart att ett system
med regress skulle 6ppna mojligheter att identifiera de riktigt stora stérningskostnader
som i dag passerar igenom kvalitetsavgifternas grovmaskiga nét.

6.4 Takregler

System som gor det maéjligt for en part att utkréva erséttningar av nagon annan kan
utformas med regler for sdval minsta som stérsta belopp. Det engelska systemet med
performance regime innehaller exempelvis begransningar av hur stora ersattningar som
kan betalas ut till foljd av en initial stérning. Det har inte varit mojligt att sla fast vilka
principer som ligger till grund for detta varde.

Miniminivaer pa ersattningen kan sannolikt hanforas till behovet av att begransa
administrationskostnaderna. Det ar mindre uppenbart varfor man infor takbestammelser.
I den utstréckning krav handlar om kostnader for handelser som faktiskt intréffat dar det
ar en ”oskyldig” part som drabbas av konsekvenserna av ett felaktigt agerande uppstar
naturligen en frdga om rattvisa; ar det rimligt att lata den som drabbas sta for sddana
kostnader bara darfor att beloppen rakar uppga till stora summor?

Ett tdnkbart motiv for begransningen &r att den som &r ansvarig for en primar stérning
drabbas av sa stora ersattningskrav att verksamheten som helhet paverkas. Det ar
emellertid val kant att kommersiella foretag standigt etableras och gar i konkurs. En
konkurs &r ett uttryck for att intdkterna inte racker for att tdcka de kostnader som
verksamheten ger upphov till. I den utstrackning kostnaderna bestér i krav fran
drabbade operatorer och infrastrukturhallare ar konkursen ocksa onskvard fran ett
dvergripande, samhallsekonomiskt perspektiv.

Ett exempel kan illustrera principen. Jarnvagssektorns avreglering har inneburit att viss
godstrafik bedrivs av entreprendrer med tillgang till aldre rullande materiel. I den
utstrackning en sadan operat6r har mojlighet att anvanda lok som utrangerats av (det
som nu &r) Green Cargo, sa innebir detta att samhéllets resurser kan tas tillvara pa ett
vardefullt satt. Tack vare sadana etableringar uppratthalls ocksa konkurrenstrycket i
branschen och trafik i perifera delar av jarnvagsnatet som annars skulle l&ggas ner kan
fortga.
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Om den aldre materielen ofta gar sénder och fororsakar storningar for andra aktorer i
systemet kan emellertid denna slutsats kastas om. Kostnaderna som helhet kan bli sa
stora att det &r motiverat att lata ett sddant foretag ga i konkurs till foljd av
ersattningskrav fran dem som drabbas. Detta skulle tala for att man inte satter nagra
granser for mojligheten att stélla ersattningskrav annat an i det avseende som regleras av
aktiebolagslagen som innebér att den ansvarige inte kan betala ut en stdrre erséttning &n
vad som ryms inom kvarstaende aktiekapital. Samma typ av provning behover géras
ocksa om man 6vervager maojligheten att infoga dven underhallsentreprendrer i
ansvarskedjan.

I dessa Gvervaganden maste ocksa de mojligheter som aktorerna har att forsakra sig mot
risker av denna art vdgas in. Forsékringar ar ett instrument som gor det mojligt att
omvandla en stor kostnad kopplad till en 1&g risk till en smérre, fast och arlig kostnad.
Aven om detta innebér en ny utgiftspost, och darmed kan paverka verksamhetens
arsresultat och langsiktiga lénsamhet, begransas emellertid risken for stora
kostnadschocker. Eftersom marknaden for den hér typen av forsakringsprodukter kan
vara begrénsad &r det inte uppenbart hur stora mojligheter som finns till riskspridning.
Dérav foljer att det inte heller &r uppenbart hur héga premier férsakringsbolagen skulle
ta ut.

Inte heller forsakringsbranschen &r normalt villig att béra hur stora risker som helst.
Man kan tanka sig att det pd kommersiella grunder etablerats tak for de erséttningar som
utgar, vilket innebér att operatorer sitter kvar med risken for mycket stora handelser.
Det finns emellertid inte utrymme for att har ta denna diskussion vidare.
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